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La vida del hombre sobre la tierra ha sido siempre ob- 
jeto de estudio de la geografia. Esa relaciôn hombre-espacio 
puede analizarse desde un punto de vista estâtico y desde un 
punto de vista dinâmico. En el primer caso, se trata de 
anâlisis de estructuras; en el segundo, de anâlisis de movi- 
mientos. Es cierto que la geografia ha estudiado los movi- 
mientos sobre el espacio desde hace mueho tiempo; sin embar 
go, se sabe poco de un tema tan complejo y variado como és- 
te. Con razôn dice P.HAGGETT que "el movimiento es un aspec 
to de la organizaciôn regional que ha sido considerado de 
modo insuficiente en la geografia humana"(1 ).
La geografia tradicional abordaba el problems de los 
desplazamientos espaciales desde una perspective fundamen- 
talmente descriptive. Se estudiaban los movimientos migra- 
torios (que representan una proporciôn Infime con respecto 
al total de los movimientos que realize una persona a lo 
largo de su vida). Se hablaba tambrén de una geografia de 
la circulaciôn o del trâfico, en la que predominaban clara 
mente los aspectos formales. Asl, los estudios de KOHL y 
HETTNER (2) se basaban sobre todo en el anâlisis de las 
vlas y los medios de transporte. Este enfoque ha continua- 
do hasta nuestros dlas, lo que se evidencia -por ejemplo- 
en autores como DERRÜAU (3).
(1) HAGGETT, P.; Anâlisis locacional en geografia humana. 
Barcelona, Gustavo Gili, 1976, p.44.
(2) KOHL, J .G .: Per Verkehr und die Ansiedlungen der Menschen 
in ihrer Abhanqiqkeit von der Gestaltunq der Erdoberflâche. 
Dresden-Leipzig, 1941. HETTNER, A . : "Der gegenwartige Stand 
der Verkehrsgeographie". Geographische Zeitschrift, 1897,
pp.624-634 y 699-704.
(3) DERRUAü, M . : Tratado de geografia humana. Barcelona, Vi- 
cens Vives, 1976 (6 .ediciôn), pp.473-560.
El enfoque funcional revolucionÔ las investigaciones 
geogrâficas. Ya no se consideraba el espacio como algo estâ 
tico, sino que lo fundamental eran las relaciones de inter- 
dependencia; se concedîa mâs importancia a los aspectos fun 
cionales que a los puramente morfolôgicos. El responsable 
principal de este cambio de enfoque fue W.CHRISTALLER. Pre- 
cisamente la teorîa de los lugares centrales (4) se basa en 
la consideraciôn del movimiento desde el punto de vista fu^ 
cional: las relaciones de interdependencia entre los luga­
res centrales y sus âreas de influencia se materializaban a 
través de unos desplazamientos sobre el espacio.
Las nuevas aportaciones de la geografia sbcial de Mu­
nich han dado un nuevo giro al anâlisis de los movimientos 
sobre el espacio. El enfoque funcional ténia el inconvenien 
te de que prestaba muy poca atenciôn a los "actores" que 
configuran el espacio (5). La geografia social muniquesa 
concede una especial Importancia a las actividades que los 
grupos humanos despliegan sobre el espacio con arreglo a 
unos determinados modos de comportamiento. Y la realizaciôn 
de esas actividades requiers necesariamente la existencia 
de multiples desplazamientos ospaËiales.
(4) CHRISTALLER, W.: Die zentralen Orte in Suddeutschland. 
Jena, 1933 (reimpreso en Darmstadt, Wissenschaftliche Buch- 
gesellschaft, 1968).
(5) MAIER, J., PAESLER, R., RUPPERT, K. y SCHAFFER, F.: So- 
ziaIgeoqraphie. Braunschweig, Westermann, 1977 (en prensa 
la traducciôn al espanol de Javier GUTIERREZ PUEBLA y Car­
men BAS ALVAREZ ) .
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Las investigaciones sobre centralidad partian del anSli 
sis de los lugares centrales para, a continuaciôn, delimitar 
las âreas de influencia de los distintos bienes y servicios 
alii ofertados. Mientras que CHRISTALLER centra su atenciôn 
en la oferta y en funciôn de ella détermina el alcance de 
los bienes y servicios centrales, los estudios sobre el com­
portamiento espacial de la poblaciôn en su realizaciôn de ac 
tividades consideran a los grupos humanos* (la demanda) como 
nûcleo principal de sus investigaciones, y determinan los al 
cances especificos de cada grupo. Dé la misma forma que los 
bienes y servicios centrales tienen unos alcances determina­
dos, los distintos grupos humanos tienen tambiên unos alcan­
ces especificos (6 ).
En esta misma linea de investigaciôn de los movimientos 
diarios de poblaciôn destacan, ademâs de Munich, otros dos 
focos en el âmbito international. Por una parte, HAGERSTRAND 
y sus discîpulos han prestado una especial atenciôn a la di- 
mensiôn espacio-temporal del comportamiento, asi como tambiên 
a las limitaciones que se presentan a la hora de realizar ac­
tividades. Por otra, S.F.CHAPIN se ha dedicado intensamente 
al estudio de los sistemas de actividades, que -como se sabe- 
tienen una importancia capital de cara a obtener informaciôn 
sobre el funcionamiento interno de la ciudad.
Sin embargo, y aun existiendo excelentes trabajos sobre 
el tema, esta rama de la investigaciôn -como sehala J.MAIER- 
estâ sôlo en sus comienzos. Nosotros, con esta tesis docto­
ral, pretendemos realizar una modesta aportaciôn con vistas 
a mejorar en lo posible el nivel actual de los conocimientos.
(6 ) RUPPERT, K. , en su discurso de habilitaciôn en 1959.
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El objetivo fundamental de este trabajo es el estudio 
de los desplazamientos diarios de poblaciôn en el ârea métro 
politana de Madrid. Para alcanzar ese objetivo era necesario, 
en primer lugar, conocer la metodologla que habituaImeiite se 
utiiiza en este tipo de anâlisis. Durante mi estancia en la 
Repûblica Federal Alemana pude conocer directamente las apor 
taciones de autores tan signifieados como MAIER, KüTTER, FRIE 
DRICHS, KLINGBEIL, HEUWINKEL, etc., a la vez que estudiaba 
los trabajos de HAGERSTRAND y CHAPIN. De esta forma, pude ha 
cer una slntesis -con numerosas aportaciones personales- de 
las bases teôricas y metodolÔgicas sobre las que descansan 
los estudios de este tipo. Con ello lograba aproximarme al 
"estado actual de la cuestiôn", que constituye el primer ca­
pitule de esta tesis doctoral.
Una vez que conocla esa metodologla, me dispuse a apli- 
carla al ârea metropolitana de Madrid. Dado que la estructu­
ra urbana influye decisivamente sobre el comportamiento espa 
cial de la poblaciôn, era necesario analizar las caracterls- 
ticas de la zona de estudio en tanto que podlan ejercer tal 
influencia. A ello hemos dedicado el segundo capltulo de es­
te trabajo de investigaciôn.
En los capltulos restantes es donde se aplica realmente 
la metodologla expuesta anteriormente. Sin embargo, dadas las 
caracterîsticas peculiares de la zona de estudio y de las 
fuentes que podlan utilizarse, era necesario adaptar esa meto 
dologla. Por otro lado, y como se ha senalado antes, se trata 
de un campo de investigaciôn que estâ sôlo en sus comienzos. 
Por ello, nos propusimos no sôlo adaptar la metodologla para 
su aplicaclôn al caso madrileno, sino tambiên mejorarla en lo 
posible. Asl, creemos haberla perfeccionado tanto en aspectos 
pursunente instrumentales (como, por e jemplo, en la utlllzaciôn 
del anâlisis de correspondencias para la agregaciôn de grupos
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de poblaciôn) como en aspectos de tipo conceptual (asl, por 
ejemplo, hemos formulado nuevas hipôtesis en base a reaccio­
nes de "expansiôn" y"localismo").
Los anâlisis que hemos realizado (capltulos 3,4 y 5) si- 
guen el siguiente esquema (véase figura adjunta). Partimos de 
la selecciôn de unos parâmetros que nos permitan estudiar los 
modos de comportamiento de la poblaciôn. Estos parâmetros son 
el nûmero de desplazamientos realizados al dla, el promedio 
de las distancias recorridas por desplazamiento, el modo de 
transporte utilizado y la orientaciôn (medida de concentra- 
ciôn espacial de actividades). En una primera fase se estu- 
dia el comportamiento de toda la poblaciôn encuestada, para 
pasar a continuaciôn a formar grupos de poblaciôn.
Estos grupos de poblaciôn estân definidos por un conjun­
to de caracterîsticas sociodemogrâficas y de movilidad poten- 
cial: edad, sexo, situaciôn de empleo, nivel de instrucciôn 
y posesiôn de automôvil, El anâlisis del comportamiento espa- 
cial de estos grupos nos permite comprobar hasta qué punto 
esas variables exôgenas influyen sobre los modos de comporta­
miento (fase 2). Pero, sobre todo, es un paso necesario para 
la formaciôn de grupos socioterritoriales.
Los grupos socioterritoriales estân carac ter i z ados po r 
poseer sus miembros un comportamiento espacial semejante, a 
la vez que deben presenter una cierta coherencia interna des^ 
de el punto de vista sociodemogrâfico. Por eso, para poder 
formar grupos con estas caracterîsticas, se lleva a cabo una 
agregaciôn de grupos de poblaciôn en base a criterios de corn 
portamiento y de coherencia interna. En ûltima instancia, 
los grupos de poblaciôn iniciales quedan reducidos a un nûme 
ro mucho mener de grupos socioterritoriales, lo que facilita 
enormemente nuestro estudio. Una vez formados esos grupos 
socioterritoriales es necesario estudiar con detalle sus com 
portamientos especificos (fase tercera).
INDICADORES DE 
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Fig. 0.0: Esquema general del trabajo.
13.
Posteriormente se introduce una nueva variable: la uni- 
dad espacial de residencia (UER). Partimos de grupos caracte 
rizados por un mismo comportamiento espacial (los grupos so­
cioterritoriales) . Pretendemos examinar hasta qué punto la 
variable UER influye sobre el comportamiento una vez que se 
han neutralizado otras influencias (edad, sexo, etc.). Se in 
tenta comprobar si las personas pertenecientes a un mismo 
grupo socioterritorial (y,por lo tanto,con unas mismas carac 
terîsticas sociodemogrâficas y de movilidad potencial, y un 
comportamiento semejante) presentan o no comportamientos di£ 
tintos en funciôn de la UER en que habitan (fase cuarta)(7).
Habîamos prévisto -en base a otros trabajos anteriores y 
a nuestras propias reflexiones- que se producirîa una influen 
cia de la variable UER sobre el comportamiento espacial de 
los grupos socioterritoriales. Por ello, hemos recogido unas 
hipôtesis de trabajo (reacciones ligadas a la infraestructura 
funcional) planteadas en anteriores estudios, y hemos elabo- 
rado otras nuevas (reacciones ligadas a la localizaciôn rela- 
liva).
(7) Esto no se podrîa estudiar si se considerara en bloque a 
la poblaciôn entrevistada, ya que en caso de que aparecieran 
diferencias en el comportamiento en funciôn de la UER, éstas 
se podrîan achacar al predominio de determinadas caracterîs­
ticas sociodemogrâficas en unas zonas u otras (asî, por ejem 
plo, si en una UER se recorren distancias cortas, ello podrîa 
explicarse por la existencia de una alta proporciôn de pobla­
ciôn infantil, que suele realizar recorridos cortos).
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Como toda hipôtesis cientlflca debe ser verificable, hemos 
seleccionado unos indicadores de comportamiento sobre la base 
de los parâmetros previamente definidos, con objeto de consta- 
tar si efectivamente se producen o no las reacciones que habla 
mbs previsto. De esta forma, se puede comprobar hasta qué punto 
la estructura urbana (y mâs concretamente, la infraestructura 
funcional y la localizaciôn relativa de las UER) influye sobre 
el comportamiento espacial de la poblaciôn.
Somos conscientes de que se podlan haber tocado otros muchos 
arpectos en un tema tan amplio como es éste.Pero intencionadamente 
hemos querido centrernos en un aspecto concrete, rechazando todo 
aquello que podla desviarnos de la linea de trabajo previamente 
fijadai Por otra parte, este estudio es sôlo una primera aproxi- 
maciôn a este tipo de anâlisis, por lo que quizâ se puedan obser 
var aigunas deficiencias. En investigaciones sucësivas intentare 
mos perfeccionar al mâximo la metodologla utilizada.
Para finalizar esta introducciôn, quiero sefialar que esta te 
sis doctoral se integra dentro de un conjunto de trabajos de inves 
tigaciôn que realizan el Departamento de Geografia General de la 
Universidad Complutense y el Institute de Geografia Aplicada del 
Consejo Superior de Investigaciones Cientlficas. Asiroismo, deseo 
expresar mi profundo agradecimiento a las personas que, con su ayu 
da, han hecho posible la realizaciôn de este trabajo. En primer lu 
gar al Prof. D. José Manuel Casas Torres, director de la tesis,
que en todo momento me supo orienter y estimular en esta tarea
cientlf ica. Y tambiên, al Dr.Haubner y al Dr.H.euwinkel, de la Aka 
demie fur Raumforschung und Landesplanung, que me introdujeron en 
esta linea de investigaciôn; a Ramôn Fernândez Durân, de COPLACO, 
que me facilitô toda la informaciôn que me fue necesaria; a José 
Garcia Santesmases, Javier Martin, Ana Revilla y Cristina Gutié- 
rrez Salinero, del Centro de Câlculo de la Universidad Compluten­
se, por su enorme colaboraciôn en el proceso de datos en el orde- 
nador; a Carmen Bas, por su ayuda y estimulo constantes, y a todos
aquelles que de una u otra forma me prestaron su apoyo.
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1. FUNDAMENTOS TEORICOS Y METODOLOGICOS DE LOS ANALISIS 
SOBRE EL COMPORTAMIENTO ESPACIAL DE LA POBLACION EN 
SU REALIZACION DIARIA DE ACTIVIDADES
16.
1.1 ACTIVIDADES Y FUNCIONES FONDAMENTALES
La poblaciôn de cualquier localidad realiza a lo 
largo del dla un determinado nûmero de actividades. Ne- 
cesita trasladarse a unos lugares, los lugares funciona 
les, que son especlalmente adecuados para el desarrollo 
de esas actividades (trabajar, ocupar el tiempo libre, 
hacer compras, etc.). Existe, pues, una oferta y una de 
manda de lugares funcionales. Constanteroente se estân 
produclendo en el espacio procesos de ajuste entre esa 
oferta y esa demanda.
El hombre, en la sociedad actual, tiene necesidad 
de realizar unas determinadas actividades (1). El es-
(1) Segûn CHAPIN, "los estudios de actividades se ocupan 
de los modos reglamentados o estructurados en que las 
unidades de economla doméstica (households) , las empre- 
sas y sociedades mercantiles y otras variadas entidades 
institucionales llevan a cabo sus actividades y realizan 
sus cometidos , en el tiempo y en el espacio"(CHAPIN, 
1975, p.59). Es decir, distingue très tipos de agentes 
en la realizaciôn de actividades: empresas, instltuclo- 
nes e individuos y familias. Este esquema metodolôgico 
présenta, sin embargo, clertas dificultades cuando se 
qulere procéder a su aplicaclôn, ya que résulta frecuen- 
temente poco operativo. Por otra parte, el présente estu 
dio se limita a analizar desde el punto de vista de la 
demanda el comportamiento espacial de los grupos humanos, 
con lo que del esquema metodolôgico de CHAPIN sôlo nos in 
teresan las actividades desplegadas por los individuos y 
las familias.
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quema de las "funciones fundamentales" (Grundfunktionen), 
formulado por PARTSCH (2) e introducido posteriormente 
por SCHAFFER (3) como eleraento esencial de la geografia 
social muniquesa, résulta muy adecuado en cuanto a la 
agrupaciÔn de actividades en un pequeno nûmero de catego­
ries. MAIER y otros definen las funciones fundamentales 
como "aquellas manifestaciones y actividades de la exis­
tencia humana que son inmanentes a todos los estratos so 
ciales, aprehendibles estadisticamente, mensurables en el 
espacio y en el tiempo, y que tienen una plasmaciôn en el 
espacio" (4) .
En el actual grado de desarrollo de la Europa occi­
dental se pueden distinguir las siguientes funciones fun 
damentales: habitar una vivienda, trabajar, abastecerse 
de bienes servicios, educarse y  emplear el tiempo libre,
(2) PARTSCH, D.: "Daseinsgrundfunktionen". En: AKADEMIE 
FUR RAUMFORSCHUNG UND LANDESPLANUNG: Handwôrterbuch der 
Raumforschung und Raumordnunq. Hannover, Schroedel, 2. 
ediciôn, 1970, pp.424-430.
(3) SCHAFFER, F.:"Untersuchungen zur sozialqeographischen 
Situation und der reqionalen Mobilitat in neuen Grosswohn- 
gebieten am Beispiel Ulm-Eselsberg". MÜnchener Geographi- 
sche Hefte , 32, 1968.
(4) MAIER, J., PAESLER, R. , RUPPERT, K. y SCHAFFER, F.:
SoziaIgeoqraphie. Braunschweig, Westermann, 1977, p.100.
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A estas cinco funciones habrfa que anadir una sexta, des- 
plazarse y comunlcarse, que es el requisite previo para 
el desarrollo de las demâs funciones fundamentales (fig. 
1.1). Normalraente el desarrollo de una actividad supone 
un cambio de lugar. Es, pues, necesario estudiar el movi­
miento de una persona como un desplazamiento espacial (Jue 
se produce entre el lugar donde se ha concluidb una acti­
vidad y el lugar donde se va a realizar otra (5).
Conviene resaltar que los grupos de poblaciôn son los 
verdaderos protagonistas del desarrollo espacial. Todo es­
pacio estâ sometido a una valoraciôn por parte de los gru­
pos sociales, en virtud de la cual adoptan un determinado 
comportamiento que, por otra parte, se refleja sobre ese 
espacio. Es necesario, pues, estudiar las actuaciones de re 
levancia espacial de los distintos grupos de poblaciôn (em 
presarios, amas de casa, trabajadores, etc.) para poder ex 
plicar las estructuras y los procesos espaciales.
(5) CHAPIN présenta un catâlogo de actividades realmente ex 
tenso, catâlogo que -como él mismo reconoce- no es complète 
y puede ser ampliado. En ese sentido, el esquema de las fun 
clones fundamentales résulta especlalmente operativo, ya 
que las actividades citadas por CHAPIN y otras muchas mâs 
se pueden incluir dentro del catâlogo de las funciones fun 
damentales (CHAPIN, S.P., 1977, pp.220-221).
//i
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Fig.1.1: El esquema de las funciones fundamentales 
(segûn PARTSCH, 1970).
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Desde el punto de vista de la oferta, determinados 
grupos sociales toman unas decisiones de localizaciôn 
(por ejemplo, la instalaciôn de una fâbrica o unos gran­
des almacenes); desde el punto de vista de la demanda, 
los distintos grupos de poblaciôn rëalizan una serie de 
actividades sobre la base de la oferta de lugares funcio 
nales existante . Pero esa demanda provoca una continua 
modificaciôn de la oferta de lugares funcionales, de ma- 
nera que constantemente se estâ produciendo un proceso de 
ajuste entre oferta y demanda. Entre grupos ofertantes y 
grupos demandantes se alcanzan soluciones de compromise 
sobre el espacio; ambas partes -la oferta y la demanda- 
son protagonistas del desarrollo espacial. Tradicionalmen 
te los anâlisis territoriales se han preocupado por estu­
diar la oferta, pero han prestado muy poca atenciôn a la 
demanda, a los usuarios de esa oferta (6). Los estudios 
sobre actividades se centran principalmente en el anâli­
sis de la demanda, pero considerando,lôgicamente, la exis^ 
tencia de una oferta diversificada de lugares funcionales 
en los que se pueden desarrollar las funciones fundamenta 
les; se centran, por lo tanto, en la utilizaciôn de los 
lugares funcionales por parte de los distintos grupos de 
poblaciôn.
(6 )Es muy exprèsivo de estas circunstancias el tltulo de 
un articule de HAGERSTRAND, que denuncia ese desinterés 
por el estudio de la demanda : "What about people in Regio 
nal Sciencie?" (Papers of the Regional Sciencies Assozia- 
tion, 24, pp.7-21).
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El proceso de decisiôn es siempre anterior a la reali 
zaciôn de actividades. Cada persona tiene una imagen del 
medio que le rodea, imagen que ha sido obtenida a través 
de una percepcidn y seleccidn de informaciones; De acuerdo 
con esas imâgenes se producen unas valoraciones de los es- 
pacios, y en funciôn de éstas ûltimas se toman las decisio 
nés relatives a la realizaciôn de actividades de trascen- 
dencia espacial (7).
Pero el hombre tiene un conocimiento muy restringido 
del espacio que le rodea. El espectro de informaciones de 
cualquier persona se reduce a lo que ha percibido directa 
mente, a través de los comentarios de otras personas o a 
través de los medios de comunicacién social. Una parte im 
portante de ese espacio le es cas! totalmente desconocida. 
Asî, una persona cualquiera tiene una informacién muy re- 
ducida sobre determinadas zonas de la ciudad en que habi­
ta. Con razôn dice CLAVAL que "los esquemas mentales es- 
tén plagados de deformaciones y de lagunas y los horizon- 
tes son limitados"(8 ). Por eso, el espacio de la percep- 
ciôn es mucho mSs reducido que el espacio objetivo.
(7) MAIER, J. y otros, o.c., pp.25-27.
(8) CLAVAL, P.: La nueva geografîa. Barcelona, oikos-tau, 
1979.
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Dado que en este tipo de estudios es frecuente que se 
empleen de forma aslstemâtica un conjunto de términos que 
hacen referenda a la relacidn existante entre el hombre y 
el espacio, hemos Intentado concretar en qué sentldo em- 
pleamos cada uno de ellos a lo largo de este trabajo. En 
primer lugar, existe un espacio objetivo, que comprenderla 
el conjunto de lugares sobre los que potenclalmente se pue 
den tener Informaciones, Independlentemente de que en un 
momento concrete sean o no perclbldos. Una expreslôn mâs 
restrictive es la de espacio de la percepcldn (9), que s6 - 
lo hace referenda al con junto de lugares sobre los que en 
un momento concrete se tiene alguna Informéelôn, tante 
aquCllos que se encuentran en un espacio prôxlmo al lugar 
donde se habita, comO aquéllos que estdn sltuados a muchos 
miles de kllômetros. El térralno espacio de accldn (10) ha­
ce referenda ûnlcamente a una parcela del campe de Infor­
maciones: Incluye a todos aquéllos lugares sltuados en un 
espacio prôxlmo sobre los que se tiene alguna Informadôn. 
Por ûltlmo, el espacio de actividades (11) es "el subcon- 
junto de todos los lugares con los que el Indlvlduo tiene 
un contacte directe como resultado de la reallzaclôn dla- 
rla de actividades". Es, por lo tante, aquella parte del
(9) Campe de Informaciones segûn E.WIRTH (Theoretlsche Géo­
graphie, Stuttgart, Teubner, 1979, p.214).
(10)Véase HORTON , F.E. y REYNOLDS, D.R.: "Effects of ur­
ban spatial structure on Individual behavior". Economic 
Geography, 47, 1971, p.37.
(11) Idem, p.37.
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espacio de acciôn que de hecho es utilizada para el desarro 
llo de actividades (12). La figura 1.2 représenta un esque- 
ma expllcativo de estos conceptos, que muestra la gradaciôn 
de restricciones que se produce desde el concepto de espa­
cio objetivo hasta el de espacio de actividades ?
Como se observa, los criterios utilizados para la pré­
sente tipificaciôn son los de existencia de informaciones, 
proximidad y utilizaciôn, segûn se muestra a continuaciôn:
Informaciones Proximidad Utilizaciôn
Espacio objetivo - -
Espacio de la percepclôn Si
Espacio de acciôn Si Si
Espacio de actividades Si Si Si
Es decir, en el concepto de espacio objetivo son indi 
ferentes los très criterios antes mencionados; en el con­
cepto de espacio de la percepciôn son Indiferentes los cr^ 
terlos de proximidad y utilizaciôn, pero es necesaria la 
existencia de informaciones; en el concepto de espacio de 
acciôn es indiferente la utilizaciôn, pero son necesarias 
la proximidad y la existencia de informaciones; y, por ûl- 
timo, en el concepto de espacio de actividades son necesa- 
rios los très criterios referidos.
(12) En la mayor parte de la bibliografla alemana se emplea 
el término de espacio de acciôn ("Aktionsraum") para expre- 
sar lo que HORTON y REYNOLDS entienden por espacio de acti­
vidades (en inglés, "activity space"). Nosotros estâmes més 
de acuerdo con la terminelogla de HORTON y REYNOLDS, que no 
induce a confusiones. Asl, el espacio de actividades es el 
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Fig.1.2: Representaciôn esquemâtica del espacio 
objetivo, e_spacio de la percepciôn, espacio de 
acciôn y espacio de actividades
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La valoraciôn que cada persona haga de unos détermina 
dos espacios puede ser muy distinta, entre otras cosas, 
porque el espectro de informaciones que tiene cada una de 
ellas es muy diferente del que tienen las demâs. La geogra 
fia ha insistido siempre en la idea de que el espacio se 
valora de muy distinta forma, no sôlo desde una perspecti­
ve histôrica, sino tambiên en cada momento concreto. Sobre 
las percepciones y las valoraciones del espacio se toman 
decisiones de tipo locacional; se decide dônde realizar 
las actividades y c6mo realizar los desplazamientos. Si 
una persona quisiera tomar decisiones ôptimas tendrla ne- 
cesidad de ampliar al mâximo el conjunto de sus informa­
ciones. De esa forma tendrla unas imâgenes mentales mâs 
complétas, con lo que valorarla con mâs elementos de jui- 
cio el espacio que le rodea. Pero ese acopio de informéeio 
nés résulta frecuentemente demasiado largo y fatigoso, y 
la persona en cuestiôn puede preferir no llevar a cabo esa 
bûsqueda de informaciones (13). Por eso, en la mayor parte 
de las ocasiones se hacen elecciones subÔptimas.
(13) McLOÜGHLIN, refiriéndose a los cambios de lugar de re 
sidencia, senala que "muchas personas aceptan que intenter 
hacer un examen general séria demasiado diflcil y harla 
perder mucho tiempo, y en parte séria frustrante, pues una 
buena posibilidad ya conocida puede ser comprada por otra 
persona, imientras el pobre hombre que busca piso trata de 
averiguar si hay disponibles otras viviendas adecuadas|" 
(McLOÜGHLIN, J.B., 1971, p.37).
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Sin embargo, la mayorla de las actividades son simples 
repeticiones. Un cambio de lugar de trabajo o de residencia, 
o una decisiôn de utilizer un camino distinto o de cambiar 
de modo de transporte en el desplazamiento vivienda-trabajo 
son fenômenos poco frecuentes en la vida de una persona. Lo 
normal es que no se plantée todos los dias la posibilidad 
de realizar esos cambios. En el ejercicio de otras activida 
des (por ejemplo, ir al cine o a cenar a un restaurante) si 
se producen decisiones mâs frecuentemente, pero êstas no 
suelen ir acompanadas de una bûsqueda exhaustiva de informa 
ciôn, ya que no tienen una importancia tan grande en la vida 
diaria del hombre.
Precisaraente los lugares de residencia y de trabajo son 
los elementos estructurantes del espacio de actividades, ya 
que representan puntos obligados de estancia para la mayor 
parte de las personas en un dîa cualquiera. Las demâs acti­
vidades se tienden a realizar cerca de êstos, porque ello 
supone una reducciôn del tiempo invertido en los desplaza­
mientos. Por esta misma razôn, un cambio de domicilio o de 
lugar de trabajo suele alterar radicalmente el sistema de 
lugares funcionales utilizados. Esto conlleva a su vez una 
modificaciôn de los desplazamientos, de manera que poco a 
poco se va consiguiendo cubrir la distancia existante entre ■ 
el punto de partida y el de llegada en el menor tiempo y 
con el menor coste posible (14).
(14) GüRTLER pone un ejemplo ilustrativo de cômo una persona 
tras cambiar de lugar de trabajo, va descubriendo poco a po 
co el mejor caraino para llegar desde su domicilio a la loca 
lizaciôn de su nueva empresa (GURTLER, Ch., 1979, pp.222- 
223) .
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1.2 LAS DIMENSIONES ESPACIAL Y TEMPORAL DEL COMPORTANIENTO
No es suficiente la dimensiôn espacial para estudiar 
el desarrollo diario de actividades por parte de los gru- 
pos de poblaciôn. Todo hombre se mueve en una dimensiôn 
espacio-temporal. Es necesario, pues, estudiar no sôlo las 
caracteristicas espaciales de los desplazamientos y activi^ 
dades, sino también su decurso temporal. A lo largo de un 
dîa se invierte parte del tiempo disponible en la realiza- 
ciôn de actividades en determinados lugares; el reste del 
tiempo se dedica a los desplazamientos. Se forma un espacio 
tridimensional, en el que las actividades se van desarro- 
llando a través del eje del tiempo. Asî, la figura 1.3 re­
présenta el transcurso de un dîa de una persona cualquiera, 
en el que la realizaciôn de actividades lleva consigo unos 
desplazamientos espaciales que se van sucediendo en el eje 
del tiempo. La permanencia en un mismo lugar funcional 
(realizaciôn de actividades) se représenta mediante colum- 
nas, mientras que los desplazamientos entre los lugares 
funcionales se indican mediante fléchas. Las actividades 
y los desplazamientos llenan todo el tiempo disponible de 
cada persona. Por otro lado, eh la parte inferior del di- 
bujo queda plasmado el espacio utilizado por esa determi- 
nada persona.
El tiempo puede considerarse como un bien escaso. Na- 
die dispone de cantidades ilimitadas de tiempo para la rea 
lizaciôn cb actividades. En ese sentido se puede hablar de 
"presupuestos de tiempo" del mismo modo que se habla de 
"presupuestos financières" (fig.1.4). El tiempo total dis-
6.0
VsVivienda 
T = Trabajo 
TL = Tiempo libre 






Fig.1.3: Dimensiôn espacio-temporal del coraportamiento 
(inspirado en HEUWINKEL y HAGERSTRAND).
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Fig.1.3 (cont.)
Transcurso de un dîa de una persona cualquiera (ejemplo)
Horas Actividades
0,00 - 7,40 Permanencia en la vivienda
7,40 - 8,00 Desplazamiento al trabajo
8,00 - 13,30 Trabajo
13,30 - 13,35 Desplazamiento a piê a un restaurante
13,35 - 14,10 Comida
14,10 - 14,15 Desplazamiento a piê al trabajo
14,15 - 17,00 Trabajo
17,00 - 17,15 Desplazamiento a un lugar de compras
17,15 - 18,00 Compras
18,00 - 18,20 Desplazamiento a la vivienda
18,20 - 18,40 Permanencia en la vivienda
18,40 - 19,00 Desplazamiento al cine
19,00 - 21,00 Cine
21,00 - 21,20 Desplazamiento a la vivienda
21,20 24,00 Permanencia en la vivienda
(Sôlo se! especifican las actividades que producen desplaza-
mientos).
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ponible de una persona (24 horas al dia) queda en prlncl- 
pio reducido a unas 16 horas si se resta el tiempo dedica 
do al sueho. Ese tiempo disponible en sentido estrictô 
puede dedicarse al desarrollo de actividades dentro o fue 
ra de casa, siendo necesaria en este segundo caso la rea­
lizaciôn de desplazamientos, con el consiguiente empleo 
de tiempo que ello supone. La realizaciôn de desplazamien­
tos no es una actividad propiamente, sino un requisito ne­
cesario para el desarrollo de actividades fuera de casa.
En este sentido, se puede considerar Ôptima la tendencia a 
reducir al mînimo el tiempo dedicado a los desplazamientos, 
lo que permitirla disponer de mâs tiempo para las activida­
des propiamente dichas (15). Cabe, pues, deducir que es de­
ssable desarrollar el mayor nûmero posible de actividades 
en la propia unidad espacial de residencia (es decir, en el 
espacio cercano a la vivienda), ya que ello debe suponer 16 
gicamente la realizaciôn de desplazamientos cortos, con el 
consiguiente aumento de tiempo para la realizaciôn de acti­
vidades. Pero esto sôlo es posible cuando en los alrededo- 
res de la vivienda existe una oferta amplia y diversifica- 
da de lugares funcionales. En caso contrario, es necesario 
realizar largos desplazamientos, con el consiguiente perjui 
cio para los habitantes de esas âreas infradotadas. Con ra-
(15) Un desplazamiento puede no tener como fin la realiza­
ciôn de una actividad en un determinado lugar. Este séria 
el caso de un desplazamiento en automôvil con la ûnica fi- 
nalidad de "dar un paseo". Sin embargo, las encuestas ori 
gen-destino (y la propia experiencia personal) han puesto 
de manifiesto que esos casos representan un porcentaje des 
preciable con respecte al total de los desplazamientos que 
se realizan. Por eso, y para faciliter la ejecuciôn de es­
te tipo de estudios, se considéra que todo desplazamiento 
es el nexo de uniôn entre una actividad finalizada en un 
lugar y otra a realizar en otra localizaciôn.
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z6 n dice FRIEDRICHS que la mayoria de las crlticas contra
las nuevas zonas residenciales se han basado en su insufi
ciente dotaciôn y las distancias que por esa insuficiencia 
es necesario recorrer (16). Por su parte, CLAVAL senala 
que "la distancia es considerada como un obstâculo, una 
molestia, una fuente de fatiga y de pérdida de tiempo en 
la mayorîa de las circunstancias"(17).
Las secuencias de actividades llevan un orden tempo­
ral. Pero no todas las actividades tienen la misma regula-
ridad. Asl, algunas se producen dentro de unos ciclos tem 
porales y de unos espacios bastante prévisibles de antema 
no. Son, segûn la terminologie de CHAPIN (18), las formas 
obliqadas de actividad (como dormir o trabajar), que "pa- 
recen servir como elementos estructuradores de la rutina 
diaria, en cuanto que los tiempos y duraciones de esos 
acontecimientos afectan a las caracteristicas temporales y 
espaciales que adoptan otros episodios que se producen en 
la secuencia diaria: el tiempo que se dispone para formas 
discrecionales de actividad"(19). Esta distinciôn entre
(16) FRIEDRICHS, J.: Stadtanalyse. Soziale und raumliche 
Organisation der Gesellschaft. Hamburgo, Rowohlt, 1977, 
p.314.
(17) CLAVAL, P., O . C . ,  p . 58.
(18) y (19) CHAPIN, S.F.: "Anâlisis de actividades". En: 
WHITTICK, A. (éd.): Enciclopedia de la planificaciôn urba- 
na. Madrid, Institute de Estudios de la Administraciôn Lo 
cal, 1975.
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actividades obligadas y discrecionales es muy importante 
para estructurar un anâlisis de comportamientos. Desde el 
enfoque de las funciones fundamentales habrîa que identi- 
ficar como funciones obligadas al trabajar y al habitar 
una vivienda, mientras que las de abastecimiento de bie­
nes y servicios y empleo del tiempo libre serian discre­
cionales. El adjetivo discrecional no impiica que esas 
funciones no sean necesarias (lo que ir£a en contra del 
propio concepto de funciones fundamentales), sino que no 
es necesario realizarlas todos los dîas y mucho menos en 
unos plazos concretos. Por ûltimo, la funciôn educarse 
también debe ser considerada como obligada, si bien en a^ 
gunos casos en menor grado que las dos citadas en primer 
lugar.
Por otro lado, las posibilidades de realizaciôn de 
actividades no son ilimitadas. El hombre no encuentra an­
te sî un espacio abstracto, sino un espacio en el que 
existen constricciones de diverses tipos; "La actividad 
humana se inscribe en un medio material precise, en un 
mundo repleto que ejerce una presiôn constante sobre 
quienes viven en él, y jamâs se ofrece como virtualidad 
pura, libertad total."(20). En este sentido, HAGERSTRAND 
(2 1 ) distingue los siguientes condicionantes de las act^ 
vidades de relevancia espacial que desarrollan las dis­
tintas personas:
(20) CLAVAL, P., O . C . ,  p.57.
(21) HAGERSTRAND, T., o.c.
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1- Llmitaciones flsiolôgicas ^  técnlcas ( 2 2 ) Son 
aquellas constricciones que liraitan espacial y temporal- 
mente el desarrollo de actividades, ya sea por necesida- 
des de tipo fisiol6gico (como el sueno y la alimentaciôn) 
o por la propia limitaciôn de desplazarse del hombre, si 
bien êsta ûltima se ve mejorada constantemente gracias al 
progreso têcnico (teléfono, automôviles, aviones...).
2- Llmitaciones de oportunidades (23) Constriccio­
nes derivadas de la existencia o no en un espacio de luga 
res que posibiliten la realizaciôn de actividades (como 
escuelas, puestos de trabajo, comerclos, etc.) y de los 
horarios que rijan en ellos o la concertaciôn de citas. 
Asl, existen horarios comerciales, fuera de los cuales no 
se pueden realizar compras; u horarios de trabajo que re- 
gulan el tiempo en el que se desarrollan las actividades 
laborales (24). También la concertaciôn de citas lleva 
consigo una constricciôn temporal, ya que en tal caso los 
encuentros se realizan en un tiempo prefijado. Por Ûltimo,
(22) Este término aparece en HÂGERSTRAND como "capability 
constraints", de diflcil traducciôn. Nosotros seguimos a 
KLINGBEIL (1978, p.52) al utilizar la expresiôn "limita- 
ciones fisiolôgicas y têcnicas", que a nuestro parecer 
es la que mejor refleja lo expresado por HÂGERSTRAND.
(23) Segûn E.KüTTER (1972, p.l y p.21). HAGERSTRAND Util! 
za el término de "coupling constraints".
(24) F.TORREGO senala la gran importancia que tienen los 
horarios de trabajo y comercialés de cara a explicar el 
trâfico de cualquier gran ciudad (TORREGO, F., 1974, p.45) 
La existencia de unos horarios determinados provoca la 
apariciôn de "horas punta" (véase anexo 1 .1 ).
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la realizaciôn de actividades en unos determinados luga­
res impiica -como senala KLINGBEIL (25)- que éstos se en­
cuentran dentro del alcance o radio de acciôn de la perso 
na correspondiente.
3- Llmitaciones de acceso (26).- Existen determinados 
lugares cuyo acceso esté prohibido o sôlo es posible tras 
haber cumplido algunos requisites. Asî, hay espacios a los 
que pueden accéder todos los ciudadanos (como las calles 
pûblicas); espacios a los que puede accéder cualquier ciu- 
dadano después de haber satisfecho un pago (un cine o un 
campo de fûtbol); espacios a los que sÔlo pueden accéder 
los ciudadanos que han realizado una serie de trâmites pre 
vios (clubs sociales); y, por ûltimo, espacios prohibidos 
a cualquier ciudadano. Aparece, pues, una gradaciôn en 
cuanto a las llmitaciones de acceso a los distintos espa­
cios .
La realizaciôn de actividades se ve, por lo tanto, 
constrenida por una serie de llmitaciones y dificultades, 
en el marco de las cuales se desenvuelve la vida diaria 
del hombre. Esas actividades, que se realizan bajo una di 
mensiôn espacio-temporal, estân întimamente ligadas con 
los desplazamientos necesarios para que puedan ser lleva- 
das a cabo. Pero ademâs, como ya se ha sugerido anterior- 
mente, existe una estrecha relaciôn entre las actividades
(25) KLINGBEIL, D. : "AJctionsraiome im Verdichtungsraum". 
Münchener Geographische Hefte, 41, 1978, p.53.
(26) Segûn HAGERSTRAND, "authority constraints".
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que desarrollan unas y otras personas; asl, la realizaciôn 
de unas actividades por parte de determinadas personas pue 
de depender de la realizaciôn de otras actividades por 
otras personas distintas. De esta forma, en el transcurso 
del dla de dos personas cualquiera se pueden producir con 
vergencias espacio-temporales (fig.1.5).
Por ûltimo, el anâlisis de actividades es susceptible 
de ser llevado a cabo desde un enfoque sistêraico. McLOÜGHLIN, 
influido por los planteamientos de CHAPIN, se refiere a los 
"sistemas de actividades" senalando que"en términos de com- 
portamiento humano identificamos los componentss del siste­
ma como actividades localizadas en espacios. Las activida­
des se interaccionan o se conectan por medio de coraunicacio 
nés flsicas o inmateriales que fluyen a través de canales" 
(27). Para nosotros, la totalidad de las actividades des- 
arrolladas por una persona constituye su sistema de activi­
dades ; del mismo modo, hablaremos de un sistema de lugares 
funcionales para hacer referenda a la totalidad de lugares 
funcionales que existen en una determinada unidad espacial.
(27) McLOÜGHLIN, J.B., o.c., p.28.
< >2X3
^  gj) i
Espacio
T = Lugar de trabajo
V| = Vivienda de un jubilado
Vj = Vivienda de un joven matrimonio con 
un ni no pequeno
V3 = Vivienda de un joven soltero
1 = Convergencia en el lugar de trabajo
2 = Convergencia continua madre-hijo
3 = Visita madre-hijo al jubilado
Fig.1.5: Convergencias espacio-temporales: contacte de 
cinco personas dentro de un mismo dla (segûn S.Marten- 
sson, 1977).
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1.3 LA UTILIZACION DE LOS LUGARES FUNCIONALES POR 
PARTE DE LA POBLACION
La ciudad ofrece mûltiples posibilidades para que los 
grupos humanos puedan realizar actividades muy diverses. Exis^ 
ten unos determinados lugares, los lugares funcionales, que 
son especialroente adecuados para el desarrollo de actividades 
de todo tipo (trabajar, ocupar el tiempo libre, recibir ense- 
nanzas,etc.). Como ya se ha dicho anteriormente, al conjunto 
de esos lugares le denominaremos sistema de lugares funciona­
les, que constituyen la oferta para la realizaciôn de activi­
dades,para el desarrollo de las funciones fundamentales (28).
La expresiôn de "lugares funcionales" (funktionierende 
Stâtten) fue utilizada primeramente por BOBEK, quien destaca- 
ba que éstos permiten precisamente el desenvolvimiento de la 
vida sobre el espacio. BARTELLS recogiÔ este concepto, resal- 
tando que su estudio era uno de los objetos principales de la 
geografîa social. La esouela de Munich emplea esta misma idea 
utilizando el término Funktionsstandort en un sentido anélogo 
(29).
(28) En el anexo 1.2 se relacionan algunos de los lugares fun 
cionales en los que pueden desarrollarse las distintas funcio 
nés fundamentales.
(29) Véase MAIER, J. y otros, o.c., pp.22, 28 y 52. Por su par 
te, McLOÜGHLIN, sin utilizar el término de lugares funcionales, 
senala cômo "las actividades se producen en espacios adaptados" 
edificios, estadios, parques, playas, lagos, canteras, bosques, 
aeropuertos, etc. "El adjetivo 'adaptados' no impilea necesa- 
riamente la constrdeciôn flsica o el acondicionamiento del te­
rrene" (McLOÜGHLIN, J.B., o.c., p.81).
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Desde el punto de vista del anâlisis del comportamien 
to espacial, un mismo lugar funcional puede ser adecuado 
para desarrollar varias funciones fundamentales. Asî, por 
ejemplo, en unos grandes almacenes se puede desarrollar la 
funciôn trabajar (por parte de los empleados de los mismos) 
o la funciôn abastecerse de bienes y servicios (por parte 
de los consumidores). En el estudio de los comportamientos 
importa destacar tanto lo uno como lo otro. Lo fundamental 
no es el uso del suelo (que en el ejemplo anterior serîa 
uso comercial), sino las funciones que sobre esos lugares 
desarrollan los grupos humanos. El esquema de las funciones 
fundamentales se basa, pues, en la consideraciôn de la de­
manda, y no clasifica objetos, sino funciones.
El concepto de lugares funcionales es claramente dife­
rente al de equipamiento o al de infraestructura segûn la 
escuela de JOCHIMSEN (30). El término equipamiento es un ga 
licismo que surge "en el momento en que se plantea por par­
te del Estado la exigencia de integrar y coordinar toda una 
serie de intervenciones dispersas en materia de escuelas, 
clînicas, zonas verdes, etc." (31), exigencia que résulta 
especialmente urgente en los barrios de reciente creaciôn.
(30) JOCHIMSEN, R.: "Der infrastrukturelle Beitrag und die 
infrastrukturellen Anforderungen der Landwirtschaft". Offe- 
ne Welt, 8 8 , 1965, pp.169-177.
(31) CERFI: Les équipements du provoir. Paris, Recherches, 
1973. Cit. por LEAL, J.; "Fundamentos para un anâlisis de 
los equipamientos", Ciudad y. Territorio, 2/79, p.10.
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Entre los intentos de deflnlclôn del anrbiguo término de 
"equipamiento" se puede citar el de LEAL (32), quien se­
nala très elementos fundamentales dentro de este concep­
to: la interveneiôn del Estado, su carâcter espacial y su 
condicién de bienes de consumo colectivo. Como se observa, 
el concepto de equipamiento es mucho mâs restrictivo que 
el de lugares funcionales. En primer lugar, porque en los 
lugares funcionales puede no darse la interveneién del Es 
tado (por ejemplo, un cine o un coraercio); en segundo lu­
gar, porque el concepto de lugar funcional no impiica la 
existencia de un consumo colectivo (asl, en el lugar de 
trabajo no se realizan actividades de consumo, sino de 
producciôn).
El concepto de infraestructura de JOCHIMSEN hace re­
ferenda a la totalidad de instalaciones y elementos que 
estân a disposiciôn de las unidades de producciôn (33). 
Dentro del término infraestructura JOCHIMSEN distingue 
entre elementos materiales, institucionales y personales. 
Evidentemente, ni el concepto ni la clasificaciôn de infra 
estructura segûn este autor resultan adecuados para los fi 
nés de un anâlisis espacial de actividades, aunque su uti- 
lidad para trabajos orientados desde una perspective funda 
mentalmente econômica ha quedado bien patente. Quizâ la d^
(32) LEAL, J., o.c., p.10.
(33) JOCHIMSEN, R., o.c., p.170.
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ferencia mâs clara entre los conceptos de infraestructura 
y lugar funcional es que en el primero lo principal es el 
aspecto productive, mientras que en el segundo lo funda­
mental es la actividad del hombre sobre el espacio, inde- 
pendientemente de que esas actividades estén orientadas 
hacia la producciôn o hacia el consumo. Han existido inten 
tos de adapter este concepto de infraestructura a las per£ 
pectivas de la geografîa social. Asl, MULLER, prescindien- 
do de los elementos institucionales y personales de la ti­
pi f icaciôn de JOCHIMSEN y basândose en el esquema de las 
funciones fundamentales de PARTSCH, désigna como inversio- 
nes infraestructuraies a aquellas inversiones en instala­
ciones que posibilitan el desarrollo de las funciones fun­
damentales (34). Esta acepciôn del término infraestructura, 
que destaca el aspecto social de la infraestructura mate­
rial, vendrîa a coincidir bâsicamente con el concepto de 
sistema de lugares funcionales. En esta misma lînea, nos­
otros proponemos el empleo del término "infraestructura 
funcional" como sinônimo de "sistema de lugares funciona­
les".
En los estudios sobre actividades résulta fundamental 
evaluar la oferta de lugares funcionales que existe en cada 
zona. Las zonas de anâlisis que tengan una oferta amplia y 
divers!ficada de lugares funcionales resultarân satisfacto 
rias para la vida de sus habitantes, que no tendrân que re
(34) Citado por GRAF, P.: "Zur Raumrelevanz infrastrukture-
11er Massnahmen". Münchener Studien zur Sozial- und Wirt- 
schaftsgeographie, 10, 1974.
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correr laraas distancias para desarrollar sus funciones 
fundamentales (35). Pero, como es sabido, la distribuciôn 
de los lugares funcionales sobre el espacio présenta énor­
mes desequilibrios. Baste citar como ejemplo el comercio, 
que tiende a concentrarse en las âreas centrales de la ciu­
dad.
Frecuentemente se habla de la necesidad de frenar los 
desequilibrios territoriales entre distintas regiones o en­
tre la ciudad y el campo. Estos mismos argumentes se pueden 
aplicar a las diferencias intraurbanas, en el sentido de 
que aquellas zonas que posean un déficit de lugares funcio­
nales se hallan perjudicadas, ya que sus habitantes se en­
cuentran con dificultades a la hora de desarrollar sus fun­
ciones fundamentales.
Résulta muy fâcil hablar de situaciones de subequipa- 
miento, pero es muy diflcil evaluar-si la oferta de lugares 
funcionales de una determinada zona responde o no a las ne- 
cesidades y preferencias de sus habitantes. Con el objeto
(35) Segûn las investigaciones de ZIMMERMANN, el lugar de 
residencia se suele juzgar como satisfactorio cuando exis­
te una amplia oferta de instalaciones que permiten el ûes- 
arrollo de actividades; y, por el contrario, se tiende a 
considerar poco satisfactorio cuando es necesario realizar 
largos desplazamientos hasta éstas (ZIMMERMANN, H., 1973).
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de detectar la adecuaciôn de la oferta de lugares funciona­
les a la poblaciôn residente en una determinada zona se sue- 
lai emplear indicadores estructurales.
Mediante esos indicadores se intenta determinar cuSles 
SOI los niveles mînimo y ôptimo en la oferta de lugares 
fincionales. Asî, por ejemplo, se puede decir que el equi- 
paiiento deportivo es insuf iciente cuando no se a le an z an 
uras determinadas proporciones entre las plazas ofertadas 
y la demanda potencial. Para determinadas actividades re- 
svlta poco problemâtico fijar unos umbra les ôptimos. Esto 
ocurre con las actividades trabajo y educaciôn, donde -de£ 
de un punto de vista cuantitativo- los niveles de oferta 
ô&imos representarân una igualdad entre los puestos de 
tabajo existantes y la poblaciôn activa (en el primer ca­
sh o una igualdad entre el nûmero de puestos escolares y 
le poblaciôn en edad escolar (en el segundo). En otras ac- 
tiridades, sin embargo, résulta mucho mâs diflcil eleair 
uc)s umbrales determinados (oor eiemolo, en el abasteci- 
mànto de bienes o servicios). En esos casos es frecuente 
fjjar el umbral en el valor medio de la reciôn o ârea con- 
sderada, lo eue sin embarao no signifies eue ese valor 
n»Taue el ounto a oartir del cual comiencen las situaciones 
de subeauioamiento. Por otro lado, una dificultad mâs en es 
t« sentido es el hecho de que "no todas las funciones o ex£ 
gÿicias pueden ser expresadas en términos cuantitativos" (36) , 
1( que signifies otra limitaciôn en el empleo de los indica 
d<res estadfsticos.
(6 ) ESTEBAN, A. de: "Los estândares urbanisticos". Ciudad 
Y_Territorio, 2/79, p. 79.
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El empleo de indicadores o estândares (37) en los es­
tudios urbanos es completamente necesario. Pero en las mâs 
recientes investigaciones se ha puesto de manifiesto que 
la utilizaciôn de este método no es suficiente para compren 
der el funcionamiento interno de la ciudad. Permite una pr^ 
mera aproximaciôn al tema, pero no aporta nada sobre la va 
loraciôn que la poblaciôn hace de la oferta de lugares fun­
cionales existentes en la zona eh que reside, ni sobre cômo 
esa poblaciôn hace uso de la misma. A este respecto hay que 
tener en cuenta que no todos los grupos de poblaciôn tienen 
las mismas preferencias ni las mismas actitudes con respec­
to al entorno que les rodea. Este hecho quedô de manifiesto 
en un trabaio de ZIMMERMANN (38), en el eue se oedfa a los 
encuestados oue valoraran seaûn sus preferencias 22 tipos 
de lugares funcionales. Para ello se dividiô a los encues­
tados en seis grupos en funciôn de su status social (39).
Se observô que los estratos superiores tenfan unas mayores 
exigencies en cuanto a la infraestructura funcional de su
(37) CAMPO VENULTI define los estândares como "los parâme- 
tros o dimensiones Ôptimas, variables en el tiempo y en el 
espacio, sobre las funciones o exiaencias a satisfacer por 
el hombre cuando construye las ciudades y, en general, mo­
dif ica o conserva el espacio natural" (CAMPO VENULTI, G., 
1971, p.112).
(38) ZIMMERMANN, H., o.c.
(39) El status social era definido a través de très compo- 
nentes: nivel de instrucciôn, nivel de ingresos y profesiôn.
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lugar de residencia y que el orden en que aparecîan cita- 
dos los lugares funcionales variaba sensiblemente al auraen 
tar el status. Asî, por ejemplo, el estrato inferior situa 
ba el campo de fûtbol en el nûmero 1 1 , mientras que el es­
trato superior lo citaba en el 2 0 ; un caso opuesto a éste 
es el del teatro, que aparecîa en el lugar 18 entre los 
primeros y en el 12 entre los segundos (40) . Este hecho re 
viste una gran importancia a la hora de tomar decisiones 
de ordenaciôn territorial, ya que en un principio la plan£ 
ficaciôn de la oferta de lugares funcionales debe estar 
orientada segûn las preferencias de los grupos de pobla­
ciôn o, de lo contrario, se producirîa un fracaso en lo 
relativo a la utilizaciôn de los mismos por parte de la po 
blaciôn residente.
Del mismo modo que la variable estrato social tiene 
una importancia decisiva para explicar las preferencias y 
necesidades de la poblaciôn de una determinada unidad espa 
cial, otras variables sociodemogrâficas (como la edad o el 
sexo) influyen en gran medida en las preferencias y activ^ 
dades. Es évidente que los ninos tienen unas preferencias 
muy diferentes a las de los adultos, o que son muy distin­
tas las actividades que desarrollan los sectores jôvenes 
de la poblaciôn que las realizadas por los grupos mâs enve 
jecidos. Ello hace necesario un anâlisis mâs diferenciado 
del comportamiento espacial. Si existen unas determinadas 
variables sociodemogrâficas que influyen sobre los deseos
(40) Para una informaciôn mâs detallada sobre los resulta- 
dos de esta encuesta véase anexo 1.3.
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y las preferenclas de la poblaciôn, y por lo tanto sobre 
su realizaciôn de actividades, es Imprescindlble considé­
rer esas variables a la hora de analizar su comportamiento 
espacial. Esto significa que se deben formar grupos de po- 
blacidn en funciôn de esas variables, para as! poder 11e- 
var a cabo ese anâlisis diferencial aue antes proponlamos. 
El apartado que sigue a continuacidn pretende exponer las 
dificultades derivadas de formar grupos de cara al anâli- 
sis de su comportamiento espacial.
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1.4 LA FORMACION DE GRUPOS DE COMPORTAMIENTO: 
LOS GRUPOS SOCIOTERRITORIALES
En este tipo de estudios siempre se présenta un proble 
ma de difîcil soluciôn: la formaciôn de grupos que reûnan a 
personas con un mismo comportamiento espacial. Este es un 
paso necesario, ya que no todas las personas tienen las mis^ 
mas preferenclas ni despliegan las mismas actividades. En 
este sentido, CHAPIN senala que "los datos de comportamien­
to y de manifestaciôn de preferenclas, asî como diverses d^ 
mensiones referidas a las actitudes, se utilizan para clas^ 
ficar las unidades domêsticas y los individuos, de modo que 
puedan asignSrseles unos tipos determinados de carâcter ge- 
nérico. Cosa que se puede lograr sobre la base de las simi­
litudes observadas entre patrônes de actividad definidos 
conforme a tipos de actuaciôn, duraciones y localizaciôn e£ 
pacial"(41).Sin embargo, como indica TREUNER, es muy fâcil 
hablar globalmente de los "actores" del desarrollo espacial, 
pero résulta muy dificil formar grupos con ellos (42).
La idea de agrupar personas con un mismo comportamien­
to espacial dentro de unas categories muestra una clara di 
similitud con el concepto sociolôgico de grupo. La sociolo-
(41) CHAPIN, S.F., o.c. (1975), p.62.
(42) TREUNER, P.; "Fragestellungen der empirischen Regional- 
forschung". En: AKADEMIE FUR RAUMFORSCHUNG UND LANDESPLANUNG: 
Methoden der empirischen Regionalforschung. Hannover, Gebrü- 
der Janecke, 1973, tomo I, pp.1-13.
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gla centra su interés en las relaciones que exiten entre 
los hombres, en funclôn de las cuales se pueden formar 
grupos sociales: lo fundamental es la interaccidn entre 
los distintos miembros del grupo; en los estudios de ac­
tividades no tiene por quê existir una interaccidn entre 
los componentes de un grupo, pero si una determlnada re- 
laciÔn entre estos componenteô y el espacio: lo que une 
a los individuos de un mismo grupo es la exlstencia de 
un mismo comportamiento espacial en el desarrollo de sus 
funciones fundamentales, una relaciôn entre ellos y el 
espacio distinta a la que tienen otros grupos. A este t^ 
po de grupos le denominaremos grupo socioterritorlal, si 
guiendo la sugerencia de PREOBRAZHENSKIY (43), ya que es 
ta expresidn refleja perfectamente la relacidn hombre-es^ 
pacio como nexo de unidn entre personas que formân un 
mismo grupo.
La geografla social ha encontrado siempre dificulta­
des a la hora de formar grupos con un mismo comportamien­
to espacial. En este sentido, ROPPERT y SCHAFFER manifes- 
taban en 1969 que no hay ninguna respuesta satisfactoria 
en el problema de la formacidn de grupos relevantes desde 
el punto de vista espacial (44). BOESLER, por su parte, 
senalaba que la geografla social trabajaba todavla con un
(43) Véase MAIER y otros, o.c., p.54, nota a pië de pâgina.
(44) RUPPERT, K. y SCHAFFER, F.; "Zur Konzeption der Sozia^ 
géographie". Geographische Rundschau, 21, 1969, p.211.
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concepto pragmâtico de grupo (45). Ante estas circunstan- 
cias, DÜRR hizo un intento de définir operativamente el 
concepto de grupo como un "conjunto de personas (o de fa- 
milias) con la misma influencia sobre la fisonomîa del 
paisaje, las mismas caracterîsticas internas con signifi- 
cacidn paisajistica, el mismo espacio de acciôn y las mi^ 
mas tendencies de comportamiento respecto a esas caracte­
rîsticas" (46) . La mayor dificultad en la definicidn de 
DURR estriba en el hecho de cômo relacionar las caracte­
rîsticas internas (por ejemplo, edad, profesiôn, posesiôn 
de automÔvil) con los parâmetros de comportamiento (por 
ejemplo, distancia total recorrida, tiempo invertido, mo- 
tivo de los viajes, modo en que se realizan los desplaza- 
mientos, orientaciôn interna o externa, etc.).
(45) BOESLER, K-A.: "Bericht uber die Zusammenkunft der
'Arbeitsgemeinschaft Marienburg' vom 20.-22. Oktober 1967". 
Die Erde, 99, 1968, p.81.
(46) DURR, H.: "Empirische Untersuchungen zum Problem der 
sozialgeographischen Gruppe: der aktionsraumliche Aspekt". 
Münchener Studien zur Sozial- und Wirtschaftsgeographie,
8 , 1972, p.73.
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1.4.1 LA RELACION ENTRE LOS GRUPOS DE COMPORTAMIENTO 
Y LAS CARACTERISTICAS SOCIODEMOGRAFICAS
El método mâs frecuentemente utillzado para formar 
grupos consiste en relacionar los tipos de comportamien­
to con las variables sociodemogrâficas. Se parte del and 
lisis del comportamiento espacial de las personas entre- 
vistadas, para incluir en un mismo grupo a aguéllas que 
tengan un comportamiento parecido; en un segundo paso se 
relacionan estos grupos con las caracterîsticas sociode- 
mogrâficas de sus componentes. De esta forma, se puede 
decir que en un determinado grupo de comportamiento predo 
minan, por ejemplo, las amas de casa (si se tôraa como ca- 
racterîstica sociodemogrdfica la situacidn de empleo) o 
las personas jôvenes (si se toma como variable independien 
te la edad).
DURR utilizd este método en sus investigaclones en 
una zona cercana a Hamburgo (47). Diferenciô 11 grupos ut^ 
lizando como indicadores de comportamiento sus lugares de 
trabajo, compras y esparcimiento en el fin de seraana. Asî, 
per ejemplo, los intégrantes del grupo 1 eran personas em- 
pleadas en la propia localidad donde vivîan o jubilados, 
realizaban sus compras en la propia localidad o en locali- 
dades cercanas y muy raramente tomaban parte en excursiones 
de fin de semana. Era un grupo, pues, extremadamente ligado
(47) DÜRR, H., o.c.'MAIER también empled este método, si 
bien los planteamientos de su trabajo son distintos a los 
del de DÜRR (MAIER, J., 1976).
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a la localidad de residencia. Por el contrario, el grupo 11 
(extremadamente orientado hacia el exterior) estaba compue£ 
to por personas que trabajaban y realizaban sus compras en 
Hamburgo y que muy frecuentemente hacîan excursiones de 
fin de semana.
En un segundo paso metodolôgico, DÜRR relacionaba los 
grupos asî configurados con las caracterîsticas sociodemo- 
grâficas de sus componentes. Asî, se realizaba una matriz 
de doble entrada con los grupos de comportamiento y las 
profesiones. De esta forma se podîa conocer cuâles eran las 
profesiones que predominaban en çada uno de los grupos. A 
modo de ejemplo nos referiremos a los grupos antes citados; 
en el 1 predominaban los jubilados, las amas de casa y los 
trabajadores del campo, mientras que en el 11 destacaban 
por su nûraero los comerciantes y los directivos de las em- 
presas (48).
(4 8 ) Nôtese que en numerosos estudios se relacionan las ca 
racterîsticas del comportamiento espacial y las sociodemo- 
grâficas, aunque no se tenga como objetivo formar grupos 
de comportamiento. Se puede citar como ejemplo un trabajo 
de COPLACO en el que se cruzan las variables socioeconômi- 
cas con las de comportamiento con el objeto de detectar la 
influencia de las primeras sobre las segundas. Ello supone 
la formacidn de grupos de comportamiento, aunque lo que se 
persiga sea otro fin (COPLACO, 1978).
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Al relacionar los grupos de comportamiento con las 
caracterîsticas sociodemogrâficas se guiere descubrir la 
influencia de êstas ûltimas sobre el comportamiento espa 
cial. Es Idgico pensar que variables sociodemogrâficas 
como la edad, el sexo, la profesiôn, el nivel de ingre- 
sos, etc., pueden repercutir sobre los modos de comporta 
miento de la poblaciôn. Cuando esta influencia efectiva- 
mente se da, predominan en unos grupos unas determinadas 
categorlas sociodemogrâficas (como ocurrla en los ejera- 
plos citados anteriormente); si esto no ocurriera, las 
catégories sociodemogrâficas se repartirlan aleatoriamen 
te entre todos los grupos de con^rtamiento. Dado que ya 
existe una cierta experiencia en este tipo de estudios, 
se seleccionan como variables independientes aguellas ca 
racterîsticas sociodemogrâficas cuyo valor explicative 
sobre los modos de comportamiento espacial ha quedado 
perfectamente probado en anteriores trabajos.
Este método tiene, sin embargo, graves inconvenien- 
tes. Se consiguen, efectivamente, grupos con un mismo com 
portamiento espacial, pero esos grupos no se pueden défi­
nir por unas caracterîsticas sociodemogrâficas comunes. 
Ello plantea sérias dificultades de cara a la toma de de- 
cisiones de ordenaciôn territorial, que requiere trabajar 
con grupos precisos y concrètes. Résulta operative tomar 
medidas para mejorar las condiciones de transporte de un 
grupo Goncreto de poblaciôn, lo que es imposible si se 
parte de grupos de comportamiento imprécises y heterogé- 
neos en cuanto a sus caracterîsticas sociodemogrâficas.
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1.4.2 LA AGREGACION DE GRUPOS DE POBLACION POR SIMILITUDES 
DE COMPORTAMIENTO
Este segundo método intenta evitar los inconvenientes 
del anterior: trata de formar grupos con un mismo compor­
tamiento espacial que sean perfectamente definibles por sus 
caracterîsticas sociodemogrâficas. Estos grupos homogéneos 
(tanto por sus modos de comportamiento como por sus carac- 
terlsticas sociodemogrâficas) tendrlan la ventaja de ser 
ûtiles en la ordenaciôn territorial, porque se conocen per 
fectamente las caracterîsticas de los miembros que los for 
man.
Se parte de individuos concretos. Se eligen un conjun 
to de variables sociodemogrâficas de reconocido valor ex- 
plicativo sobre los modos de comportamiento. Mediante un 
cruce de estas variables entre si se llega a la formaciôn 
de numerosos grupos concretos, definidos por unas determ^ 
nadas caracterîsticas sociodemogrâficas (49). Los miembros 
de cada grupo deben tener unos modos de comportamiento si- 
milares, ya que cada grupo estâ definido por el hecho de 
pertenecer a unas mismas categorlas en un conjunto de va­
riables seleccionadas por su alto valor explicativo sobre 
el comportamiento espacial. Como senala CLAVAL, "la simi­
litud de situaciones tiende, pues, de forma natural, a la 
homogeneidad de los comportaraientos"(50).
(4 9) Por ejemplo, personas del sexo masculine, con mâs de 
4 0 anos de edad, alto nivel de instrucciôn y vehlculo pro 
pio.
(50) CLAVAL, P., o.c., p.61.
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Del cruce de un conjunto de variables Independientes 
résulta la formaciôn de un nûmero muy elevado de grupos 
concretos de poblaciôn. Como no es operative trabajar con 
tantos grupos, se procédé a continuaciôn a la agregaciôn 
de êstos por similitudes de comportamiento, de forma que en 
ûltima instancia se obtenga un nômero reducido de grupos 
con unas caracterîsticas sociodemogrâficas concretas y un 
determinado comportamiento espacial. Ese mismo coraportamien 
to espacial dentro de cada uno de los grupos résultantes se 
dériva del modo en que se ha procedido a su formaciôn: los 
miembros de los grupos que se forman primeramente deben te­
ner un comportamiento semejante porque estân definidos por 
un conjunto de variables explicativas sobre el comportamien 
to; los grupos résultantes en ûltima instancia deben incluir 
también personas con un mismo comportamiento espacial, ya 
que proceden de la agregaciôn por similitudes de comporta­
miento de varios grupos, cuyos componentes presentan a su 
vez modos de comportamiento anâlogos (51). A estos grupos 
résultantes en adelante les denominaremos"grupos sociote­
rritoriale^.
(51) Este método, empleado por HEUWINKEL en un estudio sobre 
el desarrollo de actividades en Berlin occidental (HEUWINKEL,D., 
1981), es el que hemos utilizado (con algunas modificaciones) 
en nuestro trabajo sobre el ârea metropolitana de Madrid.
Sir
2. LA ZONA DE ANALISIS: EL AREA METROPOLITANA 
FUNCIONAL DE MADRID
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2.1 DELIMITACION EXTERNA Y COMPARTIMENTACION INTERNA DE LA 
ZONA DE ESTUDIO
El âmbito de estudio elegido para este trabajo es el 
ârea metropolitana de Madrid. Inicialmente se pensô en tomar 
toda el ârea metropolitana funcional definida por COPLACO 
(es decir, la delimitaciôn oficial mâs los municipios de Alca 
lâ de Henares, Fuenlabrada, Parla y Môstoles): dado que el 
estudio que nos proponlamos era un anâlisis de interrelacio- 
nés era évidente que el ûnico criterio vâlido para nuestros 
fines era el de la funcionalidad.
Posteriormente se abandonô la idea de realizar este es­
tudio sobre toda el ârea metropolitana funcional debido a 1^ 
mitaciones împuestas por las caracterîsticas de los datos de 
que se disponia. La fuente bâsica sobre la que descansaba la 
viabilidad de nuestro estudio (la encuesta origen-destino)
(1) no permitia un anâlisis detallado del comportamiento es­
pacial de los habitantes de los municipios menos poblados 
del ârea suburbana, ya que la mueStra se repartiô proporcional- 
mente en funciôn de la poblaciôn de las distintas zonas. Es­
to significa que en los municipios mâs pequefios sôlo fueron 
encuestadas una o varias decenas de personas, lo que impedla 
un anâlisis diferenciado por grupos de poblaciôn. Se pefl§6 
en procéder a la agregaciôn de pequefios municipios por crit£ 
rios de contiguidad para asî obtener una unidad mayor que si 
permitiera ese anâlisis diferenciado, pero ello no era aconse
(1) Las caracterîsticas técnicas de la encuesta origen-dest^ 
no se exponen en el- apartado 3.1.
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j abb porque de esa forma se tratarîanconjuntamente los datos 
de jna serie de municipios con caracterîsticas distintas y, 
sobn todo, porque el resultado de esa agregaciôn séria un 
ârea muy extensa con un con j unto de nûcleos de poblaciôn dis-' 
persjs. Esto significarla una pérdida de homogeneidad en el 
anâlisis, ya que la exlstencia de esa extensa ârea. résultante 
(muoo mayor que el resto de las unidades de anâlisis) y de 
va r il s nucleos de poblaciôn dentro de ella alterarîa de forma 
osteisible las distancias y los tiempos de los desplazamien- 
tos tanto dentro de la propia ârea como en comparaciôn con 
otra; unidades de anâlisis). Pero ademâs, los datos disponi­
bles para realizar una valoraciôn de la oferta y demanda de 
luga es funcionales en las distintas unidades de anâlisis por 
médit de indicadores imponîan también determinadas limitacio-, 
nés.Asî,en la publicaciôn de los datos del padrôn de 1975 
(fundmental para el estudio de la demanda potencial de luga­
res uncionales) sôlo se ofrecen datos detallados para los 
distitos del municipio central y para aquellos municipios 
del rea suburbana que superan los 50.000 habitantes.
Estas circunstancias nos hicieron reducir el âmbito de 
nuesro estudio a los distritos del municipio de Madrid y a 
aqueios municipios del ârea suburbana con mâs de 50.000 habi^ 
tant s en 1 975 (Alcalâ de Henares, Alcobendas, Alcorcôn, Ge- 
tafe Leganés y Môstoles), El resûltado fue la consideraciôn 
de 2 unidades de anâlisis (los 18 distritos de Madrid mâs 
los municipios del ârea suburbana antes citados). Ello era 
satifactorio, si se tiene en cüenta que las 24 unidades P°" 
seîaïunos pesos demogrâficos parecidos, con lo que tenîa mâs 
sent do la realizaciôn de un anâlisis comparative que en el 
casode haber considerado a todos los municipios del ârea sub- 
urbaia (fig. 2 .1.).
Por otro lado, conviene senalar que en principio parecîa 
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distritos (para el caso de Madrid) y los municipios (para el 
caso del ârea suburbana). Ello se debe al hecho de que la en­
cuesta origen-destino ordenaba sus datos en base a 249 zonas 
de transporte y 98 macrozonas (estas ûltimas, resultado de la 
agregaciôn de las primeras, eran a su vez agregables en unida^ 
des administratives mayores: distritos o municipios). Sin em­
bargo, esa excesiva compartimentaciôn de los datos no era ade 
cuada para los fines que nos proponî^mos en nuestro estudio, 
ya que si lo que querîamos era realizar un anâlisis de activi^ 
dades en el ârea metropolitana de Madrid, la existencia de un 
gran nûmero de unidades espaciales restarîa claridad a las 
conclusiones finales.
Pero,ademâs, existîan razones de tipo têcnico que desa- 
consejaban tal atomizaciôn en nuestra investigaciôn. En pri­
mer lugar, la muestra obtenida para cada una de esas pequenas 
unidades de anâlisis no era suficiente como para permitir la 
realizaciôn de un anâlisis diferenciado por grupos de pobla­
ciôn; en segundo lugar, no existen datos sobre oferta y deman 
da de lugares funcionales a nivel de zonas de anâlisis o ma­
crozonas, sino ûnicamente a nivel de distrito (para el caso 
de Madrid) o municipio (en el ârea suburbana). Todo ellos nos 
hizo pensar que las 24 unidades antes citadas (los 18 distri­
tos de Madrid mâs los 6 municipios del ârea suburbana de Ma­
drid) eran el nivel de informaciôn mâs adecuado para la reali^ 
zaciôn de nuestro estudio, tanto desde el punto de vista de 
los objetivos générales del mismo, como desde una perspectiva 
meramente técnica (2) .
(2) El anexo 2.1 recoge un mapa y una tabla de equivalencia 
entre las unidades espaciales de residencia (UER) que se con- 
templan en el présenté estudio y las macrozonas de la encues­
ta origen-destino.
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Por otro lado, conviene sefialar que la selecciôn de es 
tas 24 unidades no significa que el resto de las zonas del 
ârea metropolitana queden olvidadas en los anâlisis de los 
desplazamientos de la poblaciôn. Lo que ocurre es que ûnica­
mente se estudian los viajes de las personas que habitan en 
alguna de las 24 unidades antes delimitadas; sin embargo, 
esos desplazamientos pueden tener su origen o su destine en 
cualquiera de las zonas del ârea metropolitana, incluidas 
aquellas que no han sido calificadas como unidades de anâli­
sis (3). Para evitar confusiones en lo sucesivo llamaremos 
unidades espaciales de residencia (UER) ûnicamente a aque­
llas unidades espaciales sobre las que hacemos un estudio 
diferenciado del comportamiento espacial de sus habitantes 
(las 24 unidades antes citadas) (4).
(3) Asî, por ejemplo, serâ tenido en cuenta el viaje de una 
persona que vive en Alcalâ de Henares y se desplaza desde su 
vivienda hasta Torrejôn de Ardoz, pero no serâ estudiado el 
viaje de una persona que habitando en Torrejôn de Ardoz se 
desplace hasta Alcalâ de Henares, ya que Alcalâ es una de 
esas 24 unidades y Torrejôn no.
(4) Véase anexo 2.1.
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2.2 CARACTERISTICAS GENERALES DE LA ESTRUCTURA Y EVOLUCION 
RECIENTE DEL AREA METROPOLITANA DE MADRID Y SU PREVISIBLE 
REPERCUSION SOBRE LOS MODOS DE COMPORTAMIENTO ESPACIAL DE 
LA POBLACION.
Madrid como la mayor parte de las areas metropolitanas 
espanolas, ha experimentado en los ûltimos anos un crecimien 
to muy importante, marcado por un acelerado proceso de subuir 
banizaciôn y por una progrès iva segregaciôn de actividades. 
El resultado de todo ello ha sido la configuraciôn de un es­
pacio metropolitano mâs grande, mâs disperse y mâs especially 
zado desde el punto de vista funcional, lo que debe tener 
una Clara repercusion sobre los modos de comportamiento de 
la poblaciôn (5). Es conveniente, pues, analizar las tenden- 
cias de la evoluciôn reciente del ârea metropolitana madrile 
na: el crecimiento metropolitano, la suburban!zaciôn de la 
poblaciôn, la suburbanizaciôn de la industrie y la terciari- 
zaciôn del centre (6 ), en tanto que influyen sobre el compor 
tamiento espacial de esa poblaciôn.
(5) Como,por ejemplo, aumento de las distancias y del tiem­
po empleado en los desplazamientos, incremento del numéro de 
viajes mecanizados, etc.
(6 ) Existen indicios de que la crisis econômica y energética 
actual estâ frenando las très primeras de las tendencias ci­
tadas (vêase GUTIERREZ PUEBLA, J.: La incidencia de la cri­
sis energëtica en los modèles de asentamientos humanos. Ma­
drid, CEOTMA, 1980.
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2.2.1 EL CRECIMIENTO METROPOLITANO
Un fenômeno clave en la historia social contemporânea de 
Europa es el enorme incremento demogrâfico que han experimen­
tado sus ciudades, hasta el punto de que con frecuencia se ha 
hablado de un auténtico cambio revolucionario, de una revolu- 
ciôn urbana. Se ha producido un trânsito de una sociedad pre- 
dommaitemente rural a otra predominartemente urbana. Con ra- 
z6n dice CHUECA GOITIA que " el gran desarrollo de las ciuda­
des y las formas de vida urbanas es uno de los fenômenos que 
mejor caracterizan nuestra sociedad contemporânea *’ (7).
El principal motor de la urbanizaciôn en los paîses de- 
sarrollados ha sido la industrie. " La naturaleza intensive 
de la actividad industrial explica la concentraciôn en ciu­
dades de la fuerza laboral y de servicios auxiliares, loca- 
lizândose allî los mercados industriales y servicios, desen- 
cadenândose asî un proceso circular dè causaciôn acumulati- 
va " (8 ).
En Espafla, paîs del ârea europea que registre una indu£ 
trializaciôn tardîa, las tasas mâs altas de crecimiento ur- 
bano se producen hacia los sesenta y principles de los seten 
ta. El desarrollo industrial lleva consigo la creaciôn de 
nuevos puestos de trabajo en las ciudades, que se van a cu- 
brir con poblaciôn proveniente del campo. FERRER REGALES de- 
muestra que el crecimiento de las ciudades se producîa, fun- 
mentalmente, apoyado en el factor migratorio (9) y concluye:
(7) CHUECA GOITIA, F.: Breve historia del urbanisme. Madrid, 
Alianza, 1968, p. 186.
(8) MYRüAL, G.: Economie Theory and underdeveloped countries. 
Londres, 1957, cit. por HAMILTON, I., o.c., p. 338.
(9) FERRER REGALES, M.: El proceso de superpoblaciôn urbana. 
Madrid, Confederaciôn Espafiola de Caj as de Ahorro, 1972 , p.174
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" Nuestras ciudades, cômo no, se han nutrido especialmente de 
la sangre j oven procedente del campo que, sobre todo en las 
ultimas decadas, ha ’huido' a la ciudad en el marco de los 
desplazamientos migratorios " (10).
La industrializaciôn ha traido consigo un fuerte proceso 
de polarizaciôn espacial. La poblaciôn de las ciudades ha au- 
mentado de forma acelerada. Los mayores indices de crecimien­
to demogrâfico los han registrado las âreas metropolitanas y , 
dentro de êstas, las mâs dinâmicas desde el punto de vista 
industrial.
El espacio metropolitano espanol agrupaba en 1960 1o ,6
miilones'de habitantes (11), lo que representaba un 34,8 % del 
total de la poblaciôn de nuestro paîs. Sôlo nueve anos despues 
la poblaciôn metropolitana alcanzaba los 16,7 millones de habi_ 
tantes (12), lo que suponîa alrededor de un 49% de la pobla­
ciôn total. Se habîa producido, pues, en el intervalo 1960 - 
1969 un aumento absolute de 6,1 millones, lo que representa­
ba un indice de crecimiento de 157,5.
En 1969 la mitad de la poblaciôn espanola habitaba en 
las âreas metropolitanas. Pero,ademâs, los cinco espacios me- 
tropolitanos mâs poblados (Madrid, Barcelona, Valencia, Bil­
bao y Sevilla) tenlan un enorme peso demogrâfico: su pobla­
ciôn en conjunto era de 9,4 millones, lo que representaba un 
56,4% de la poblaciôn metropolitana espanola y alrededor de un 
2H% de la poblaciôn total. Los movimientos migratorios
(10) Idem, p . 175.
(11) DIRECCION GENERAL DE URBANISMO: Areas metropolitanas es­
panolas en 1960 . Madrid, Ministerio de la Vivienda, 1965.
(12) COMISARIA DEL PLAN DE DESARROLLO ECONOMICO Y SOCIAL:
III Plan de Desarrollo, Desarrollo Regional. Madrid, Prèsi- 
dencia del Gobierno, 1972.
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habîan alimentado este crecimiento, ya que las cinco âreas 
citadas recibieron durante el perîodo 1960-1970 un total de 
casi dos millones de habitantes (13):
Cuadro 2.1.
Inmigracion en las principales âreas metropolitanas durante 
el perîodo 1960-1970.
Madrid ...................................... . 712.559
Barcelona  ................    800.917
Bilbao ..................... .................... 178.634
Valencia ...................     196.132
Sevilla ........................................  91.220
Total  .................................... 1 .979.462
Poblaciôn total nacional inmigrada ........4.394.974
Porcentaje de participaciôn de las cinco 
âreas sobre el total nacional ........ 45%
Fuente: LEGUINA, J., MONREAL, J. y RAPADO* J.R., 1976, p. 
389.
El ârea metropolitana de Madrid ha sido, pues, uno de 
los principales centres receptores de emigraciÔn. Su extraojr 
dinario dinamismo estaba basado en su condiciôn de capital 
administrative de la naciôn y de complejo industrial de base 
urbana. Entre 1960 y 1975 el ârea metropolitana de Madrid 
acogiô a numerosîsimas families que provenîan del âmbito ru­
ral, lo que se refleja evidentemente en un espectacular in-
(13) LEGUINA, J., MONREAL, J. y RAPADO, J.R.: "Las migraciones 
interiores en Espafia 1961-1970". De Economie, 138, 1976, pp. 
353-392.
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cremento de su poblaciôn: se pasô de 2,4 millones de habitan­
tes en 1960 .a 4,0 en 1975 (14). En ese perîodo 1960-1975 la 
poblaciôn aumentaba a razôn de medio millôn de habitantes por 
quinquenio. Este crecimiento se produjo sin una planificaciôn 
adecuada, agravando los desequilibrios funcionales preexisten- 
tes; se tendîa a la consolidaciôn de unos espacios cada vez 
mâs especializados, como intentamos explicar en los subapar- 
tados que siguen a continuaciôn.
(14) Considerando el ârea metropolitana funcional delimitada 
por COPLACO. Vêase anexo 2.2.
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2.2.2 la s u b u r b a n IZACION DE LA POBLACION
El proceso de suburbanizaciôn ha sido una de las notas 
dominantes en el desarrollo del ârea metropolitana madrilefia 
en los ûltimos afios. El crecimiento metropolitano se ha pro­
ducido en zonas cada vez mâs alejadas de la metrôpoli , de- 
jando importantes espacios sin edificar. Es lo que se viene 
denominando "crecimiento a saltos"(15), de caracterîsticas 
marcadamente centrifuges.
Como consecuencia de la expansiôn creciente del proceso 
de suburbanizaciôn, las metrôpolis apenas han crecido en los 
ûltimos anos: lo que ha crecido han sido sus âreas suburba- 
nas. Este hecho se ha puesto claramente de manifiesto en el 
ârea metropolitana de Madrid (16). En efecto, el conj unto 
del ârea suburbana registrô para los periodos 1960*1965, 
1965-1970 y 1970-1975 un crecimiento absolute de 48.000,
244.000 y 437.000 habitantes respectivamente, mientras que 
al municipio central le correspondîa para los mismos inter­
vales de tiempo un crecimiento de 533.000, 352.000 y 55.000 
habitantes. En el perîodo 1960-1965 el crecimiento del ârea 
suburbana representaba sôlo un 8,31 del crecimiento regis­
trado en el conjunto del ârea metropolitana, frente a un
(15) Véase, por ejemplo, FERNANDEZ DURAN, R.: Transporte, es­
pacio y capital. Madrid, Nuestra Cultura, 1980, p.275;o GAGO 
LLORENTE, V.: "La oferta de nuevas viviendas en el ârea me­
tropolitana de Madrid". Informaciôn Comercial Espafiola, Abril 
1979, p. 112.
(16) Los datos que vienen a continuaciôn se refieren siempre 
al ârea metropolitana funcional delimitada por COPLACO.
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91,7% del municipio central; los porcentajes para el inter­
valo 1970-1975 eran de 8 8 ,8% para el area suburbana frente 
a solo un 11,2% del municipio de Madrid. Es importante sena­
lar a este respecto que la poblaciôn del ârea suburbana su­
ponîa en 1975 un 21% de la poblaciôn total del ârea metropo­
litana, mientras que esta proporciôn diez anos antes era de 
sôlo un 6 %. Es decir, que en el intervalo 1965-1975 el peso 
relative de la poblaciôn del ârea suburbana se habîa multi- 
plicado por 3,5 (17).
La evoluciôn de la relaciôn entre crecimiento urbano y 
crecimiento suburbano a lo largo del intervalo 1960-1975, que 
détermina la pauta fundamental del desarrollo espacial del 
ârea metropolitana, fue la siguiente:
Cuadro 2.2:
Importancia relativa del crecimiento urbano y sub­
urbano en el desarrollo espacial del ârea metropo­
litana de Madrid.
1960-1965 1965-1970 1970-1975
Espacio urbano 91,7% 59,1% 11,2%
Espacio suburbano 8,3% 40,9% 8 8 ,8 %
Espacio metropolitano 100,0% 100,0% 100,0%
Fuente: INE (padrones y censos de poblaciôn de los 
anos correspondientes) y elaboraciôn propia.
(17) También puede ayudar a valorar este hecho el considérât 
que en el perîodo 1970-1975 el crecimiento relativo de Madrid 
fue de sôlo un 1% frente a un 100% para el ârea suburbana.
El crecimiento demogrâfico de cada uno de los municipios 
del ârea suburbana se detalla en el àriéxo 2 .2 .
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Esto indica, como se sefialô anteriormente, que el cre­
cimiento urbano (fundamentalmente en mancha de aceite) ha de 
clinado en favor del crecimiento suburbano (fundamentalmente 
a saltos), aunque lôgicâmente ambos coexisten en los distin­
tos periodos (18).
El desarrollo espacial que présenta el ârea metropolita 
na de Madrid viene determinado por distintos factores. En 
primer lugar, la poblaciôn que se asienta en el ârea suburba 
na desea estar a una distancia relativamente pequefta de los 
distritos centrales, que son los mejor dotados. La distancia 
en costos y en tiempo estâ en funciôn de la distancia absolu- 
^  y de la accesibilidad espacial. Las zonas cercanas a los 
grandes ejes de transporte tienen una accesibilidad grande, 
lo que produce un crecimiento radial a lo largo de ellos. Co­
mo se dice en un reciente estudio que analiza la relaciôn en­
tre las autopistas y el desarrollo urbano en el caso de Ma-- 
drid (19), "el propio crecimiento expansivo de la ciudad sôlo
(18) La expansiôn del proceso de suburbanizaciôn es un fenô- 
meno caracterîstico de las grandes âreas metropolitanas de 
los parses desarrollados. Hasta tal punto que numerosas gran 
des ciudades europeas pierden poblaciôn a expensas de sus 
âreas suburbanas. Asî, entre 1973 y 1974 las grandes ciuda­
des alemanas perdieron un 1,6% de su poblaciôn. La continua­
ciôn de estas tendencias supondrîa que en diez afios las 62 
mayores ciudades de la Repûblica Fédéra Alemana habrîan per- 
dido très millones de habitantes (KOENIG, K.,1974)
(19) ARIAS, F. y GAGO, V.: "Autopistas y desarrollo urbano: 
el caso de Madrid". Informaciôn Comercial Espanola Noviembre 
de 1977, pp. 88-105.
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es posible en las âreas que el sistema de transporte existante 
(o las mejoras en êl introducidas) conecta con los restantes 
puntos de la ciudad dentro de condiciones ( jn o d o, tiempo, fre­
cuencia, coste, capacidad, comodidad, etc.) aceptables para 
cada momento histôrico y para cada tipo de concentraciôn ur­
bana" (2 0) .
La distancia absoluta es constante a travês del tiempo; 
pero la accesibilidad espacial varia con el transcurso de los 
anos, tanto desde el punto de vista de la oferta como de la 
demanda. Desde el punto de vista de la oferta, la creaciôn de 
nuevas infraestructuras y los avances en el campo de la tec- 
nologîa pueden alterar radicalmente las condiciones de acce­
sibilidad de una determinada zona, ya que producen una impor­
tante reducciôn de las distancias relativas, bajo el supuesto 
de la existencia de unos precios razonables de la energîa. 
Desde el punto de vista de la demanda, cuando esas distancias 
son consideradas por determinados grupos sociales como acep­
tables para la realizaciôn de movimientos pendulates se pro­
duce un cambio en el uso del suelo de la zona en cuestiôn.
Como las reacciones de la demanda son en parte prévisibles 
por los agentes de la construcciôn, las modificaciones de la 
oferta de transporte suelen producir unas espectàtivas de uso, 
que se reflejan en un aumento del precio del suelo.
Por su parte, el precio del suelo, tiende a disminuir al 
aumentar la distancia en tiempo y en costos al centro de la 
ciudad. Este hecho queda perfectamente probado en la realidad 
metropolitana madrilena, segûn se demuestra en el siguiente 
cuadro:
(20) Idem, p. 89
70,
Cuadro 2.3:
Precio medio del metro cuadrado construido, precio medio 
de repercusiôn del suelo por métro cuadrado construido y 
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Getafe 14.416 3.000 22,5
Pinto 11.782 2,000 26,5
Parla 10.673 1 . 500 16,5
Fuenlabrada 12.031 2.500 24,5
Leganês 17.687 3. 500 25,4
Alcorcôn 14.416 3.000 24,0
Môstoles 12.556 2.500 25,9
Arganda 12.216 2.500 23,6
Valdemoro 13.928 2.800 22,4
Media simple 
zonas centrales 35.976,5 14.333 48,85
Media simple 
zonas perifér^ 
cas 23.457,0 7.357 38,48
Media simple 
conjunto m. 
Madrid 29.235,2 10.576 43,26
Media simple 
area suburbana 14.365,2 2.914 24,55
Fuente: SOFEMASA, 1977 y elaboraciôn propia.
Como se observa, en las zonas centrales el precio medio 
de repercusiôn del suelo por métro cuadrado construido es mu 
cho mayor que en las areas mas externas, ofreciendo una me­
dia simple de 14.333 pts., casi doble que la de las zonas pe- 
riféricas del municipio de Madrid (7.357) y casi quintuple a 
la del area suburbana (2.914). Los valores mâs extremos los 
presentan Generalîsimo (22.000) y Parla (1.500). Dentro de 
las unidades de anâlisis existen asimismo fuertes contras­
tes; asî, Chamartîn en conjunto ofrece un valor de 10.000 
pts., mientras que en su subzona Hortaleza-Canillas solo al- 
canza las 6.500. Las diferencias que presentan los precios 
del suelo son, a todos los niveles»énormes.
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Si se compara este date con el precio medio del metro 
cuadrado construido (21), se deduce que la diferencia de los 
costos de edificaciôn entre las viviendas mâs caras y las mâs 
baratas no es muy grande: en Parla esa diferencia es aproxi- 
madamente un tercio con respecte a la que se registre en Ge­
neralîsimo. Esto significa que las énormes diferencias en el 
precio del metro cuadrado construido (50.000 en Generalîsimo 
y 10.000 en Parla, por continuer con el mismo ejemplo) se ex- 
plican fundamentaimente por la diferencia en los precios del 
suelo.
Por lo que se refiere al porcentaje de repercusiôn del 
suelo sobre el precio de venta, los valores obtenidos son ex- 
traordinariamente altos. La media simple de los distritos cen 
traies es de prâcticamente un 50%, lo que quiere decir que en 
estas zonas la mitad del precio que se paga cuando se compra 
una vivienda corresponde al valor del suelo. Es un porcentaje 
realmente elevado si se le compara con otras capitales euro- 
peas con un mercado del suelo de caracteristicas parecidas.
Sorprende, asimismo, que la media simple para el municipio de 
Madrid sea superior al 43%. Por su parte, el ârea suburbana 
ofrece un valor medio de casi el 25% (22).
(21) Véase Tambiên la figura 2.2.
(22) En el caso de Barcelona se dan tambiên contrastes espa- 
ciales muy fuertes. En un estudio de LLUCH y CASPAR se demo£ 
traba que el precio del suelo podîa variar entre las 18 pts. 
el palmo cuadrado en la zona periférica montafiosa del norte, 
hata las 3.000 pts. en los sectores situados junto a la Dia­
gonal (LLUCH, E. y CASPAR, J., 1972, cit. por CAPEL, 1975,p . 
1 1 2 ) .
nD tSIRnoS M l  WUNICIPIO
PRECIO MEDIO EN PESETAS.DEL 
METRO CUADRADO CONSTRUIDO EN 
VIVIENDAS EN ALTURA.POR ZONAS
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Fig.2 ,2 : Precio medio en pesetas del metro cuadrado construido 
en viviendas en altura en el area metropolitana de Madrid en 
diciembre de 1978 (segun DATIN, 1978).
Fuente: GAGO LLORENTE, V., 1979, p.123.
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El caso madrilefio demuestra pues, que existe una estre- 
cha relaciôn entre los precios del suelo y las distancias en 
tiempo y costos al centro de la ciudad. Ya IIAIG (23) explica 
este hecho diciendo que los precios del suelo eran mâs altos 
en el centro de la ciudad porque en esa localizaciôn se pro­
duce un ahorro en los gastos de transporte. De esta forma, 
los habitantes de las âreas süburbanas tienen que pagar por 
su vivienda cantidades en general sensiblemente inferiores a 
las que hubieran tenido que desembolsar en los distritos cen­
trales, si bien tendrân que realizar mayores desplazamientos
Otro importante factor en la generaciôn de procesos di- 
ferenciadores de los precios del suelo es la divisidn social 
del espacio. Este hecho ya fue resaltado en el trabajo de 
HOYT (24), cuando afirmaba que las zonas residenciales de lu 
jo tendîan a prolongarse por su borde exterior, en el que se 
localizaban los solares mâs caros. Estâ claro que ese alto 
precio del suelo en los bordes de las âreas residenciales de 
lujo no tenîa razôn de ser sin la existencia de taies âreas.
0 lo que es lo mismo, eran consecuencia de la divisiôn del 
espacio social.
En el ârea metropolitana de Madrid, el caso de Majada- 
honda- Las Rozas -que ofrece los precios del suelo mâs altos 
dentro del ârea suburbana- parece corresponder a fenômenos 
de este tipo. El conjunto Majadahonda-Las Rozas se encontra- 
ba situado entre una zona residencial para las clases altas
(23) HAIG, R.M.: "Toward an understanding of the metropolis". 
Quarterly Lournal of Economy, 40.
(24) HOYT, H.: The structure and growth of residential neigh­
borhoods in american cities. Washington, 1939;
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(La Florida, Aravaca, El Plantlo) y un nûcleo tradicional de 
segunda residencia para los estratos superiores (Torrelodones). 
Es logico, pues, que al aumentar las distancias recorridas 
por los movimientos pendulares, el conjunto Majadahonda- Las 
Rozas siga las pautas de las zonas cercanas de su corredor 
(nacional IV) y se desarrolle como ârea residencial de las 
clases altas.
El desarrollo urbano esta influido por la divisiôn del 
espacio social preexistente, con la consecuencia de que se 
va produciendo una marcada segregaciôn espacial, con la for- 
maciôn de barrios o unidades espaciales homogêneas desde un 
punto de vista social. A este tipo de fenômenos se le puede 
denominar "metamorfismo social", ya que unas unidades espa­
ciales son afectadas por un "metamorfismo de contacte" a eau 
sa de su proximidad con otras de caracteristicas sociales 
distintas. La divisiôn del espacio social es, pues, una rea- 
lidad contînuamente cambiante (la figura 2.3 présenta una 
aproximaciôn-muy discutible- a la estructura social de Madrid 
realizada por CHUECA GOITIA en la que se intentan combinar 
elementos de las teorias sectorial y concéntrica).
Normalmente las clases altas se asientan sobre las zonas 
que tienen una mej or "imagen", ya que son las que pueden pa­
gar los precios correspondientes. A este respecte es intere- 
sante el resultado de una encuesta realizada en 1975 (25), 
segun la- cual las zonas que se consideran mâs positivas en 
Madrid eran Ciudad Lineal, Casa.de Campo y Argüelles, mien- , 
tras que las mâs negativas eran -entre otras- Vallecas, Pozo 
de 1 Tio Raimundo, Carabanchel, Villaverde, Ciudad de los An-
(2 5) M. B. ESTUDIOS: Estudio del mercado de la vivienda en 
Madrid, 1975.
M O N T E
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1.- Centro comercial dominante. 2.-Clase 
alta. 3.- Clase media. 4. Clase alta
5.- Clase media. 6 .- Viviendas humildes. 
R.- Retiro. S.- Puerta del Sol. P.- Pala 
cio Real.
Fig. 2.3: Esquema ecoldgico-social de la 
estructura interna de Madrid (segûn CHUE 
CA GOITIA, F., 1968).
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geles, Puerta del Angel, Orcasitas, etc.
En general, se puede decir que las caracteristicas del 
crecimiento del area metropolitana de Madrid se explican fun- 
damentalmente a partir de dos tipos de fuerzas: los precios 
del suelo (con un efecto marcadamente centrifugo) y la compe- 
tencia por las zonas mâs accèsibles (con un efecto centripeto), 
con ciertas matizaciones introducidas por la divisiôn del es­
pacio social. Pero, por otra lado, el efecto centrifugo indu- 
cido por los precios del suelo viene reforzado por la norma- 
tiva legal vigente. En este sentido, es importante senalar 
que - segûn los datos de diciembre de 1978 -en Alcalâ de Hena^ 
res, Môstoles, Fuenlabrada y Parla se construîan mâs de
26.000 viviendas, lo que significa un 60% de las viviendas 
que se edificaban en el ârea suburbana (fig.2.4). La expli- 
caciôn a este hecho habria que buscarla en que todos estos 
municipios son exteriores al ârea metropolitana en su défini^ 
ciôn legal y por lo tanto con poco control por parte de 
COPLACO. " Su crecimiento actual se apoya en la 'legaliza- 
ciôn' urbanistica por Normas Subsidiarias de miles de licen­
cias de edificaciôn otorgadas de forma indiscriminada en los 
primeros anos setenta por los ayuntamientos de entonces, 
aprovechando la carencia de planeamiento general y la falta 
de autoridad deCOPLACO para la imposiciôn de sanciones eje- 
cutivas " (26).
El conjunto de los factores -a nuestro juicio- mâs im­
portantes que actûan sobre el proceso de suburban!zaciôn de 
la poblaciôn (cuyas relaciones interactivas son de una énor­
me complej idad) se ha intentado simplificar en el modelo que
(26) GAGO LLORENTE, V.: "La oferta de nuevas viviendas en el 
ârea metropolitana de Madrid". Informaciôn Comercial Espahola. 
Abril, 1979, pp. 109-127.
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Fig.2.4: Nûmero de viviendas multifamiliares en construcciôn en 
el ârea metropolitana de Madrid en diciembre de 1978 (segûn DA- 
TIN, 1978).
Fuente: GAGO LLORENTE, V., 1979, p.108.
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se expone en la figura 2.5. Como se observa, se trata ûnica- 
mente de un modelo simplificado, que lôgicamente no incluye 
a todos los factores interactuantes, pero que precisamente 
por su simplicidad puede résultat especialmente claro en los 
aspectos que se propone explicar.
El proceso de suburbanizaciôn de la poblaciôn ha ido 
acompanado por fenômenos de especial!zaciôn funcional. La ma­
yor parte de los municipios suburbanos no han recibido unos 
equipamientos comparables al caudal de poblaciôn que se asen- 
taba en ellas, por lo que se puede decir que muchos de ellos 
estân fuertemente especializados en la funciôn "habitar una 
vivienda". Este hecho se ha reflej ado con diversos termines 
en la bibliografîa existante sobre el tema, como la expresiôn 
"ciudad- dormitorio", que no hace sino remarcar esta prevalen 
cia de la funciôn fundamental "habitar una vivienda" sobre 
las demâs (27). El ârea suburbana de Madrid constituye, pues, 
desde una perspectiva global, un tîpico ejemplo de crecimien­
to dependiente (no autosuficiente), lo que significa que el 
crecimiento suburbano se produjo a costa de un aumento de las 
necesidades de transporte.
(27) En el apartado que sigue a continuaciôn se dan datos con 
cretos que prueban este hecho, ya que se ponen en relaciôn 
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2.2.3 LA SUBURBANIZACION DE LA INDUSTRIA
Durante los ultimes anos se ha registrado una clara ten- 
dencia de suburbanizaciôn industrial en el interior de la pro 
vincia de Madrid. Como se senala en un reciente trabajo de 
COPLACO, "la industria tiende a localizarse en zonas cada vez 
mâs periféricas, contribuyendo tambiên a agravar la especia- 
lizaciôn funcional a nivel espacial y los costes econômicos 
y sociales derivados de ella" (28). Como consecuencia de es­
tas circunstancias se ha producido un cambio espectacular en 
la distribuciôn del empleo industrial en el interior de la 
provincia de Madrid: en 1970 el municipio de Madrid acogîa al 
88% del empleo industrial de la provincia; en 1978 esa pro- 
porciôn habîa disminuido a solo un 75% (29).
La suburbanizaciôn de las actividades productivas se ha 
refiejado en un espectacular crecimiento industrial de los 
municipios del ârea suburbana de Madrid. Entre los anos 1971- 
1974 once municipios suburbanos obtenîan tasas de crecimien­
to industrial superiores a las del municipio de Madrid :
(28) COPLACO: Informe sobre ordenaciôn del territorio en el 
Area Metropolitana de Madrid. Madrid, 1980, p. 64.
(29) Idem, p. 64.
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Cuadro 2.4:
Municipios de la provincia de Madrid con mayor tasa de cre­
cimiento anual del empleo industrial.
1 . Leganês ......    21,81
2 . Torrejôn de Ardoz..................  9,2%
3. Alcala de Henares ......    7,2%
4. Fuenlabrada .........................  6,9%
5. Alcorcôn .........   6,5%
6 . Parla ............................  6,5%
7. Pinto ................................ 6,4%
8 . Alcobendas ..............    5,7%
9. Môstoles ............................  5,1%
10. Coslada ............................  4,9%
11. Majadahonda  .............    3,7%
12. Madrid .............................  3,5%
Fuente: MARTIN FERNANDEZ Y PEREZ BARRANCO, 1976, p. 115,
El fenômeno de la suburbanizaciôn de la industria res- 
ponde a dos tipos de procesos que se producen simultineamente 
sobre el espacio. Por una parte, las nuevas industries tienden 
a ubicarse en las zonas periféricas, donde el precio del suelo 
industrial es mâs barato (fig. 2 .6 .) y existen, ademâs, polî- 
gonos industriales adecuados para tal uso (30). Por otra, las 
industries ya asentadas en Madrid tienden a trasladarse hacia 
la periferia, ya sea por medio de un traslado total o por me­
dio de una ampliaciôn de las instalaciones. Este Ultimo tipo
(30) Sobre la preparaciôn del suelo industrial como factor de 
locàlizaciôn de las actividades de producciôn véase RODRIGUEZ 
SANCHEZ DE AVA, A . : El suelo como factor de localizaciôn in­
dustrial. Madrid, CEOTMA, 1980.
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de proceso, el de los traslados de industrias, es el que de£ 
de nuestro punto de vista tiene una mayor importancia, ya que 
supone por régla general un alargamiento de las distancias 
recorridas en los desplazamientos vivienda-trabaj o para los 
empleados de las fâbricas trasladadas (31)
(31) En este trabajo s61o estudiamos los traslados de indus­
trias en tanto que afectan a los desplazamientos de la pobla 
ciôn. El lector interesado podrâ encontrar importantes apor- 
taciones sobre el tema de la migraciôn industrial en los si- 
guientes trabajos: CHARDONET, J.: Géographie industrielle. 
Paris, Sirey, 1965. COLBY, C.C.: "Centrifugal and centripe­
tal forces in urban geography". Annals of the Association of 
American Geographers. 23, 1933, pp. 1-20. MOSES, L. y WIL­
LIAMSON, H.W.: "Location of economic activities in cities". 
The American Economic Review, vol. 57, 1967, pp. 221-222.
HAMILTON, F .E .I.: Modelos de localizaciôn industrial. En : 
CHORLEY, R. J. y BAGGETT, P.: La geografîa y los modelos so- 
cio-econômicos. Madrid, Instituto de Administraciôn Local, 
1971, pp. 297-384. KEEBLE, D.E.: "Industrial migration from 
north-west London". Urban Studies. 2, 1965, pp. 15-32. KEE­
BLE, D.E.: "Industrial decentralization and the metropolis- 
the north west London case". Transactions of the Institute 
of British Geographers, 44, 1968, pp. 1-54. MARTIN, J.E.:
The industrial geography of Greater London. Enr, ; CLAYTON, R. 
The geography of Greater London. London, 1964, pp. 111-142. 
MARTIN, J.E.: Greater London: an industrial geography. Lon­
don, 1966. ROHR, H. G.von: Per Prozess der Industriesuburba- 
nisierung. Auspr'àgung, Ursachen und Wirkung auf die Entwick- 
lung des suburbanes Raumes. En: AKADEMIE RAUMFORSCHUNG UND 
LANDESPLANUNG: Beitrage zum Problem der Suburbanisierung. 
Hannover, Schroedel , 1975, pp. 95-122. ROHR, H.-G. von:
" Industriestand-ortverlagerungen im Hamburger Raum".
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En los ûltimos anos, el nûmero de traslados de indus­
trias en el interior de la provincia de Madrid ha sico real­
mente significative, afectando de una forma muy importante 
a la estructura interna del ârea metropolitana. Pero,ademâs , 
los traslados se producîan de forma cada vez mâs masiva, co­
mo se demuestra en el siguiente cuadro:
Cuadro 2.5:
Empleo trasladado en el interior de la provincia de Madrid 
hasta 1973.
Antes de 1964................ 10.700
1965-1968 ...................  12.800
1969- 1973 ...................  18 . 200
TOTAL ........................ 41.700
Fuente: METRA-SEIS, 1973.
Hamburger Geographische Studien, 25, 1971. WIENER INSTITUT 
FUER STANDORTBERATUNG: Industrielle Betriebsgründungen und 
-verlagerungen im Wirtschaftsraum Wien. MAY, H. -D.: "Junge 
Industrialisierungstendenzen im Untermaii-Gebiet unter beson 
derer Berücksichtigung der Betriebsverlagerungen aus Frank­
furt am Main". Rhein-meiniche Forschungen, 65, 1968. GROTZ,
R.: "Entwicklung, Struktur und Dynamik der Industrie im Wir­
tschaftsraum Stuttgart", Stuttgarter Geographische Studien, 
82, 1971. BERK, H. y VOIT, F. W . : "Standortverlagerungen von 
Industriebetrieben aus den Zentren eines Verdichtungsraumes, 
dargestellt am Beispiel von Niirnberg/Furth/Erlangen". Infor- 
mationen aus dem Institut fur Raumordnung, 1973. METRA-SEIS: 
Orientaciones para una estrategia industrial en la regiôn 
centro. Madrid, 1975. METRA-SEIS: Anâlisis de los traslados 
de centros de trabajo en el ârea metropolitana de Madrid 
(1974-1979) . Madrid, 1979, MARTIN FERNANDEZ, A. y PEREZ BA-
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Solamente a partir de 1976 (32), y como consecuencia de 
la crisis energêtica y econômica, el nûmero de empresas tra^ 
ladadas ha comenzado a decrecer, segûn se indica a continua­
ciôn:
RRANCO, F.:"El sector industrial en Madrid". Ciudad y Terri­
torio, 2/3, 1976, pp. 109-120. CLUSA, J. : "Traslados de in­
dustrias en el Area Metropolitana de Madrid". Ciudad y Terri­
torio , 1/75, pp. 9-26.
(32) Para el perîodo 1974-1979 existe otro trabajo de METRA- 
SEIS, con el tîtulo de Anâlisis de los traslados de centros 
de trabajo en el ârea metropolitana de Madrid (1974-1979); 
cuyos datos se pueden relacionar con los del estudio que rea 
lizô la misma empresa consultera para el perîodo que llega 
hasta 1973 (Orientaciones para una estrategia de localizaciôn 
industrial...). Sin embargo, las diferencias entre ambas in- 
vestigaciones son grandes, lo que hace dificil una compara- 
ciôn directa de los datos. El trabajo de 1973 ofrece datos 
sobre empleo trasladado, mientras que el de 1979 lo hace so­
bre el nûmero de empresas que se trasladan. Ademâs en el pri- 
mero se utilizaron fuentes de informaciôn diversas, (incluyen 
do trabajo de campo), mientras que en el segundo se analiza- 
ron ûnicamente los expedientes de traslados de centros de tra 
bajo que existen en la Delegaciôn Provincial de Trabajo de Ma 
drid (organisme que,en definitive,tenîa la facultad de otor- 
gar el permise de traslado a las empresas que lo solicitaban).
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Cuadro 2.6:
Nûmero de traslados de empresas industriales en la 
provincia de Madrid.
1974 .................  81
1975 ................. 75
1976 ................. 107
1977 ...........    75
1978 .................  47
TOTAL 1974-1978 ___  385
Fuente: METRA-SEIS, 1979 (listado de ordenador).
No obstante, y a pesar de la reducciôn experimentada en 
los ûltimos anos, la migraciôn de centros industriales hacia 
la periferia ejerce -por su gran volumen- una influencia cia 
ra sobre los desplazamientos cotidianos que se producen den­
tro del ârea metropolitana de Madrid.
La dinâmica de los traslados se desarrolla bâsicamente 
segûn el modelo de "migraciôn radial" de HAMILTON (33). Los 
nuevos emplazamientos se sitûan hacia el exterior de la ciu­
dad, pero conservando el mismo corredor en el que se asien- 
ta el centro primitivo (fig. 2.7). Este hecho se explica por 
un deseo.por parte de las empresas de conservar los mismos 
clientes, proveedores y personal que tenîan anteriormente, 
lo que difîcilmente se podrîa conseguir si se cambiara de 
corredor. Por otra parte, en el caso de los traslados par- 
ciales la permanencia en el mismo corredor se explica tam­
biên porque de esta forma se évita atravesar las zonas con-
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Fig.2.7: Modelo de migraciôn radial de la 
industria.
Fuente: HAMILTON, F.E.I., 1971, p.371.
(Se pone como ejemplo de un caso que es 
improbable que se de en la realidad el 
centro primitivo C y el nuevo estableci- 
miento C2. La relaciôn entre ambos séria 
dificil, ya que habria que atravesar el 
centro de la ciudad).
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gestionadas del centro de la ciudad para desplazarse entre 
el centro nuevd y el primitivo.
Los traslados no se dirigen hacia zonas dispersas, sino 
hacia zonas industriales, Elio obedece a la necesidad de dis - 
poner de las infraestructuras necesarias y a la bûsqueda de 
que las relaciones interindustriales no sean notablemente 
peores que en el anterior emplazamiento (34). Los principa­
les municipios suburbanos receptores de traslados fueron To­
rrejôn de Ardoz, Fuenlabrada, Môstoles y Leganês en el perîo 
do anterior a 1973; en el intervalo 1974-1979 eran Fuenlabra 
da, Arganda, Torrejôn de Ardoz, Alcobendas y Môstoles -por 
este orden- los que mâs traslados recibîan. Esto viene a con 
firmar la idea expresada anteriormente de que los traslados 
se dirigen hacia zonas industriales (fig. 2 .8).
El principal factor de emisiôn de los traslados es la 
necesidad de ampliar instalaciones, lo que difîcilmente se 
podrîa llevar a cabo en el interior de la ciudad. De ahî que 
el suelo ocupado por las industrias despuês del traslado ve- 
nîa a ser por têrmino medio diez veces mayor que el que ocu- 
paban anteriormente; asimismo, despuês del traslado se produ 
cîan importantes inversiones en biênes de equipo y maquinaria 
En algunas ocasiones, aunque poco frecuentemente, el traslado 
se debiô a las ordenanzas municipales (35).
(34) Téngase en cuenta que si, como se ha dicho anteriormente, 
la mayor parte del empleo industrial de la provincia se en- 
cuentra localizado en el municipio de Madrid, un traslado 
hacia las âreas suburbanas debe suponer lôgicamente un empeo- 
ramiento de las relaciones interindustriales.
(35) METRA-SEIS, o.c. (1973), vol.IV, t.II, pp.100-104 y 
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El problema mâs importante que se le planteaba a la em­
presa tras el traslado era el del transporte, tanto de perso 
nas como de mercancîas. Se ha calculado que el transporte de 
mercancîas aumentaba - tras el traslado- en un 41,9% por têr­
mino medio (36). Para explicar este hecho hay que tener en 
cuenta que alrededor del 80% del empleo industrial se encon- 
traba en el interior del municipio de Madrid, con lo que las 
relaciones interindustriales eran necesarlamente buenas en 
el anterior emplazamiento; por otro lado, la nueva ubicaciôn 
supone siempre un aiejamiento del mercado. Aunque el corre­
dor del nuevo emplazamiento es el mismo que el del antiguo, 
es lôgico que se produzca ese aumento de los costos en el 
transporte de mercancîas por lo menos hasta que se encuentren 
nuevos clientes y proveedores.
Pero lo que desde el punto de vista de este trabajo es 
mâs importante es el problema del transporte de personas.
En el perîodo anterior a 1974 los costes de personal se in- 
cr mentaban por têrmino medio en un 8%, debido a que las em­
presas tenîan que financiar mayores desplazamientos. Asî, el 
20% de las empresas que se trasladaron hasta 1974 montaron un 
servicio de autobuses para transportar al personal; solo al­
gunas optaron por pagar como trabajado el tiempo que dura el 
desplazamiento.
En el perîodo 1974-1979 las empresas tenîan que contar 
con desembolsos aûn mayores, ya que se vieron obligadas a 
tomar una o varias de las siguientes medidas: poner una lî- 
nea de transporte a disposicion de sus trabaj adores (en un 
70% de las ocasiones); pagar el tiempo de transporte que ex- 
cediera de los treinta minutes (34%); abonar una cierta can- 
tidad como compensacion (31%); pagar la totalidad del tiempo
(36) METRA-SEIS, o.c. (1973), vol.IV, t.Il, p.102
9 2 .
de transporte (29%); y/o adoptar otras soluciones (31,1%). Si, 
como se decîa en el trabaj o'* de Metra-Seis de 1973/el aumento 
de los costes de personal en un 8% que se producfa tras los 
traslados era achacable en su mayor parte a que la empresa 
montaba un lînea de autobuses para el transporte del personal 
y s61o un 20% de las empresas opt6 entonces por tomar esa me- 
dida, en el perîodo 1974-1979 el aumento de los costes de per 
sonal debe ser claramente superior a ese 8% ya que, por un 
lado, éL 70% de las empresas ponen a disposiciôn de sus traba- 
jadores una lînea de transporte, y por otro, el precio de la 
energîa ha experimentado un enorme aumento en los ûltimos 
anos. Asimismo, las otras medidas de compensaciôn han debido 
contribuir en ese incremento de los costos de persénal.
Hasta aquî se ha hablado de la repercusiôn de los tras­
lados sobre las empresas. Pero existe otra faceta, fundamen­
tal desde nuestro punto de vista, que es la de la repercusiôn 
sobre los trabajadores y, en ûltima instancia, sobre el con­
junto de desplazamientos que diariamente se producen en el 
ârea metropolitana de Madrid. Desde esta perspectiva (la de­
manda) , hay que resaltar los costos sociales que producen los 
traslados de los centros de producciôn. En general, los tra­
baj adores de las empresas trasladadas se ven obligados a re- 
correr mayores distancias y a invertir mâs tiempo en sus de£ 
plazamientos vivienda-trabajo. Este hecho supone que esas 
personas han de modificar sus radios de acciôn y la organiza 
ciôn de sus desplazamientos para desarrollar diariamente sus 
actividades. A veces, el traslado del lugar de trabajo de una 
persona puede producir en su vida importantes repercusiones. 
Cuando la distancia entre la vivienda y el nuevo lugar de tra 
bajo es muy grande (para las circunstancias particulares de 
esa persona) se puede producir un abandono del puesto de tra 
bajo. Asî, en el perîodo anterior a 1974, el 16,2% del empleo 
causé baja en la empresa como consecuencia del traslado (en 
la actualidad es de suponer que esta cifra serîa mucho mâs
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baja, por la dificil situacion del mercado de trabajo) (37). 
Tambiên, en un intento de reducir esa larga distancia vivien 
da-trabajo, puede producirse un cambio de domicilie. En el 
perîodo antes citado se comprobô que el personal trasladado 
cambiaba mâs fâcilmente de domicilio que el resto de los tra 
bajadores. En otros casos se puede no producir un cambio de 
domicilio ni de lugar de trabajo, pero pueden aparecer tipos 
de comportamiento espacial anômalos, fundamentaimente liga- 
dos a las reacciones de restricciôn, compensaciôn y sustitu- 
ciôn (38).
En resumen cabe decir que los traslados de industrias 
hacia la periferia aumentan la segregaciôn espacial de acti­
vidades y generan unas mayores necesidades de transporte. La 
poblaciôn afectada por los fenômenos de migraciôn industrial 
se ve perjudicada por tener que recorrer mayores distancias 
en sus desplazamientos vivienda-trabajo, con el consiguiente 
aumento de tiempo empleado en los desplazamientos y las dis­
tintas repercusiones que puede tener todo ello sobre sus 
sistemas de actividades.
(37) METRA-SEIS , o.c. (1973), vol.IV, t.II, p.104.
El que causaran baja en la empresa no quiere decir que que 
daran parados, ya que en esa êpoca era mucho mayor la ofer­
ta de trabajo.
(38) Sobre este tipo de reacciones vêase el apartado 3.4.
94
2.2.4 LA TERCIARIZACION DEL CENTRO
Madrid se ha convertido, sin duda, en el gran centro ter 
ciario del pais. Tradicionalmente ha sido la capital adminis- 
trativa de Espafia; pero ademâs, durante los ûltimos afios ha 
experimentado un gran crecimiento en lo relativo a las acti­
vidades terciarias ajenas a la administraciôn pûblica. Actual^ 
mente se concentran en Madrid el 35% de las sedes sociales de 
las grandes empresas del pais (39). Por todo ello, el ârea m£ 
tropolitana de Madrid posee una clara especializaciôn en el 
sector terciariojComo lo prueba el hecho de que el 70% de su 
poblaciôn activa empleada en actividades urbanas (excepto 
construcciôn) se dedique al sector terciario, cuando sôlo un 
30% se dedica al secundario (40). Este dato habla ya por si 
sôlo de la gran importancia que tiene el sector servicios en 
Madrid.
Como es sabido, el sector terciario necesita localizar­
se en las zonas mâs accesibles de la ciudad. De esta forma, 
se ha producido una gran concentraciôn de actividades ter­
ciarias en lo que se viene denominando la "almendra central 
del ârea metropolitana de Madrid", que en 1978 albergaba a 
casi un 70% del total del empleo terciario metropolitano; 
frente a esto, alrededor de un 62% del total del empleo in­
dustrial metropolitano se localizaba en los distritos peri- 
fêricos y los municipios suburbanos (41). Asî pues, se de-
(39) COPLACO: Anâlisis de problemas y oportunidades: Estruc­
tura del sector terciario. Madrid, 1977 (cit. por COPLACO, 
1980 (a), p, 62).
(40) y (41) COPLACO: Inventario de centros de actividad y 
empleo en la provincia de Madrid. Madrid, 1980 (listado de 
ordenador).
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tecta un desequilibrio funcional fundamental desde el punto 
de vista de la distribuciôn de los empleos: mientras los di£ 
tritos centrales se encuentran especializados en las funcio- 
nes terciarias, la periferia es bâsicamente industrial.
Cuadro 2.7:
Distribuciôn del empleo secundario y terciario en el ârea 












Total metropolitano 721.162 (100%) 317,884 (100%)
Fuente: COPLACO, 1980 (b)
La concentraciôn de actividades terciarias en los dis­
tritos centrales de la ciudad es un proceso vivo, que en la 
actualidad, continûa transformando el espacio. En este pro­
ceso juega un papel fundamental la construcciôn de oficinas, 
que requieren localizaciones centrales. Asî, entre 1975 y 
1978 se tramitaron licencias para construir 600.000 m^ de 
oficinas en el centro, lo que suponia un 78% del total muni -
(42) Sobre la fiabilidad de esta fuente vêase apartado 2.3.
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cipal. For su parte, el comercio tiende a repartirse mas 
homogèneamente sobre el espacio metropolitano: en el refer^ 
do periodo 1975-1978 se tramitaron licencias para construir
370.000 comerciales, un 50% de los cuales correspondia al 
centro. Esta construcciôn de oficinas y comercios en el cen­
tre se traduce en la creaciôn de alrededor de 50.000 nuevos 
puestos de trabajo en las zonas centrales de la ciudad, lo 
que supone un auraento muy importante con respecto al nûmero 
de empleos terciarios que existîan en esas zonas con anterio 
ridad a 1975 (43).
El proceso de terciarizaciôn del centro suele ir acompa 
nado de operaciones de renovaciôn urbana. Generalmente los 
nuevos edificios comerciales o de oficinas se construyen 
tras la demoliciôn de antiguas viviendas. Buen ejemplo de 
ello son el Corte Inglës de Princesa, las Torres de Col6n y 
el Centro Serrano, que, al sustituir a edificios casi total- 
mente residenciales, se puede decir que sus 4.100 empleos 
han sido de nueva creaciôn (44).
Es importante seftalar que el cambio de uso del suelo que 
acompafia a estas operaciones de renovaciôn urbana no sôlo se 
traduce en un aumento del nûmero de empleos terciarios, sino 
también en una "expulsiôn" de la poblaciôn residente. Preci- 
samente la mayor parte de los distritos centrales de Madrid 
han perdido poblaciôn en los ûltimos afios, lo que es en parte
(43) AYUNTAMIENTO DE MADRID: Estadîsticas de licencia de obra 
(cit. por COPLACO, 1980 (a), p. 64). Se estima que el referi- 
do aumento estuvo en torno al 13%.
(44) COPLACO: AnâLlsis de problemas... (cit. por COPLACO,
1980 (a), p. 64 ).
97
explicable por el efecto del proceso de terciarizaciôn. Los 
distritos de Centro, Salamanca y Chamber!, en los que se han 
producido numerosas operaciones de renovaciôn en los filtimos 
anos, son los que mas poblaciôn han perdido (4 5).
Cuadro 2.8:




















Total distritos perifêricos 1 ,7
Total municipio de Madrid 0,3
Fuente: COPLACO, 1980 (a). anexo estadistico, p. 9.
(45) El crecimiento demogrâfico de los distintos distritos
Por otro lado, es importante sefialar que numerosas em- 
presas industriales disponen de dos centros de trabajo: uno 
de produccidn (en la periferia) y otro de oficinas (en el 
centro). En esto juegan un importante papel los traslados de 
empresas industriales hacia la periferia, en los que es fre- 
cuente que el antiguo emplazamiento conserve funciones de 
tipo administrative, mientras que el nuevo centro se especia 
liza en funciones de producciôn. De esta forma se configuran 
dos centros de trabajo, uno administrative y otro de produc­
ciôn, separados en el espacio. Este tipo de praôtica espacial 
contribuye a acentuar la segregaciôn espacial de actividades 
del ârea metropolitana de Madrid, haciendo mâs marcada la opo 
siciôn entre un centro terciario y una periferia industrial.
A este respecto es interesante resaltar que en 1973 de los 
4.119 centros pertenecientes a empresas industriales en la 
provincia de Madrid, 608 tenîan funciones exclusives de ofi­
cinas, lo que supone un 14,4% con respecto al total (46)
(los 3.591 restantes tenîan funciones de producciôn). De 
esas 608 oficinas, casi la totalidad (587) se encontraban 
localizadas en el municipio de Madrid. Las razones que se
se explicâ por un complejo conjunto de factores, entre los 
cuales el proceso de terciarizaciôn tiene una especial rele- 
vancia para los distritos centrales. Para una informaciôn 
detallada sobre el crecimiento de los distritos municipios 
suburbanos vêase el anexo 2 .2 .
(46) Presumiblemente ese porcentaje debe ser en la actuali- 
dad mucho mâs alto.
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aducîan para justificar la existencia de esa oficina central 
separada eran, entre otras,las siguientes: un 52% de los ca­
ses encuestados citaba la facilidad para los contactes comer­
ciales; un 11% se referla a la comodidad de los desplazamien- 
tos; un 13% mericionaba que antes estaba allî el centro de pro 
duccion, etc. Como se observa, las razones citadas no se ex- 
cluyen entre si, sino que -por el contrario- parecen comple- 
mentarse (47).
Esta concentracion de actividades terciarias en el centro 
de la ciudad no hace sino aumentar las necesidades de trans­
porte. Al no estar repartidos los empleos terciarios por to- 
da el ârea metropolitana, se aumentan considerablemente las 
distancias a recorrer(entre la vivienda y el puesto de traba­
jo terciario, en especial en lo que se refiere a las oficinas) 
Prueba de ello es que solo un 11% de los viajes con destino a 
oficinas se realizan a pié, mientras que al resto de los via­
jes al trabajo les corresponde una proporciôn de un 27% (48). 
El râpido crecimiento de las actividades terciarias en el cen 
tro de la capital agudiza, pues, "la especializacion funcio- 
nal, que repercute en la generaciôn de fuertes neces idades 
de desplazamientos y, en general, en grandes costes econômi- 
c os y sociales" (49).
(47) METRA-SEIS, o.c. (1973), vol.IV, t.II, pp. 18 y 19
(48) COPLACO, o.c. (1978), p.202.
(49) COPLACO, o.c. (1980, a), p.62.
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2.3 LA OFERTA Y DEMANDA DE LUGARES FUNCIONALES EN LAS DISTIN- 
TAS UNIDADES ÊSPACIAIES DE RESIDENCIA (UER): VALORACION 
POR MEDIO DE INDICADORES
En este apartado intentâmes hacer una valoraciôn de la 
oferta y demanda de lugares funcionales en cada una de las 
24 UER previamente definidas. Se trata de obtenez datos so­
bre la infraestructura funcional de esas zonas en base a in- 
dicadores estâticos (oferta y demanda de lugares funcionales)^ 
que despuês deberân ser puestos en relaciôn con los indicado * 
res dinâmicos (indicadores de comportamiento).
En un principle se pensé hacer esta evaluaciôn oferta- 
demanda para cada una de las funciones fondamentales (50).
Sin embargo, no parecîa aconsejable la utilizaciôn de una 
forma"rîgida" del esquema de las funciones fondamentales, 
ya que los datos de que disponîamos sobre la oferta de luga­
res funcionales aparecîan ordenados de forma muy distinta a 
lo que sugiere el esquema de PARTSCH, lo que hacia difîcil 
reagruparlos en las cinco funciones fondamentales.
Estas circunstancias nos obligaron a hacer una adapta- 
ci6n del esquema de las funciones fondamentales. Optamos 
por considerar ûnicamente très funciones especîficas ademâs 
de la de habitar una vivienda (trabajar, educarse y abaste-
(50) Sobre el concepto de funciones fondamentales véase ca­
pitule 1 .
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cerse de bienes), incluyendo en una cuarta categorîa al "res­
to de las actividades" (es decir, abastecimiento de servicios 
y empleo del tiempo libre) (51).
Partiendo de esta readaptaciôn del esquema de PARTSCH se 
procediô a evaluar la oferta y demanda de lugares funcionales 
par? cada una de las funciones consideradas. Se obtenîa el co 
ciente résultante de dividir la oferta entre la demanda poten 
cial para cada funcion y en cada unidad espacial. Para valorar 
positiva o negativamente cada unidad espacial, se calculaba la 
media y la desviaciôn tîpica de los cocientes hallados ante- 
riormente. Se establecieron las siguientes categorlas : valora 
cion muy positiva (cuando el valor que presentaba ese cocien- 
te en una UER era mayor que la media mâs una desviaciôn tîpi­
ca); valoraciôn positiva (mayor que la media, pero menor que 
la media mâs una desviaciôn tîpica); valoraciôn negative (me­
nor que la media pero mayor que la media menos una desviaciôn 
tîpica); y valoraciôn muy negative (menor que la media menos 
una desviaciôn tîpica).
Por otro lado, para cada una de las funciones fundamenta 
les consideradas se han agrupado los datos en areas mayores a 
las 24 UER de que se partiô. Asî, se ofrecen datos relatives 
a los distritos centrales (la "almendra central", es decir, 
los distritos del 1 al 7), los distritos periféricos (del 8
(51) Esta adaptaciôn del esquema de las funciones fondamentales 
resultaba asimismo adecuada a la categorizaciôn que presentaba 
la variable "motives" de la encuesta origen-destino. Sin erabar 
go, por las razones que posteriormente se aducen, no pudo ser 
utilizada esta variable.
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al 18), ârea suburbana (Alcalâ de Henares, Alcobendas, Alcor- 
c6n, Getafe, Leganês y Môstoles) y total metropolitano. Es 
évidente que lo que denominamos aquî ârea suburbana es sôlo 
una parte de ella (por las razones aducidas en el capîtulo 2), 
si bien una parte muy importante: en 1975 la poblaciôn total 
del ârea suburbana funcional era de 87 5.363 habitantes; por 
su parte, los seis municipios que superaban los 50.000 habi­
tantes albergaban 593.687 habitantes, un 67,8% de la pobla­
ciôn suburbana. Esto significa que en el espacio suburbano 
los datos absolutos de oferta y demanda estân muy infravalo- 
rados, ya que lo que se pretende es obtener cocientes oferta/ 
demanda, cuyos valores, en cambio, sî deben ser bastante re­
présentatives de lo que es el ârea suburbana en general. Del 
mismo modo, en el total metropolitano sôlo deben ser tenidos 
en cuenta los datos relatives, ya que en los totales absolutos 
se debe reflejar la infravaloraciôn citada en los datos del 
ârea suburbana. Tras estas puntualizaciones générales, pasa- 




Para evaluar la oferta y demanda de lugares funcionales 
de la funcion trabajar calculamos en cada una de las UER el 
cociente de dividir el nûmero de empleos en actividades urba 
nas entre la poblaciôn activa en actividades urbanas (tabla 
2.1 y fig.2.9). Los datos de empleo los obtuvimos de un recien 
te trabajo de COPLACO (52), cuyos resultados,si bien carecen
(52) COPLACO: Inventario de centros de actividad y empleo en 
la provincia de Madrid. Madrid, 1980. Los datos se obtuvieron 
en base al fichero del Institute Nacional de Previsiôn de Ju­
lio de 1978. Ello significa que, en general, el nûmero de em­
pleos esta infravalorado, ya que existen pprsonas que trabajan 
y no han sido dadas de alta en la Seguridad Social. Los casos 
mâs claros de infravaloraciôn deben ser el sector Administra- 
ciôn Pûblica (los funcionarios no se inscriben en la Seguridad 
Social) y el comercio minorista (en el que existe un gran nû­
mero de empresas familiares en las que, lôgicamente, no se da 
de alta en la Seguridad Social a todos los miembros de la fa- 
milia que colaboran en la empresa). El fichero también inclu- 
ye actividades no urbanas (agricultura e industrias extract!^ 
vas) que po-r razones obvias no hemos incluido en nuestro anâ­
lisis; tampoco hemos recogido el sector construcciôn, por tra^  
tarse de empleos de gran dispersiôn y movilidad espacial. Por 
otro lado, dado que el fichero se basa en la sede social de la 
empresa (que como es bien sabido no tiene por que coincidir 
con el centro de trabajo, en especial en las empresas industia 
les), se le encargô a la empresa consultera Metra-Seis la reali^ 
zaciôn de una encuesta telefônica con el objeto de detectar es^  
tes hechos y hacer una distribuciôn mâs correcta de los empleos. 
En resumen, se puede decir que esta fuente no es muy fiable, pe 
ro la utilizamos aquî porque, desgraciadamente, no existe otra 
mejor sobre el tema. Prueba de ello es su utilizaciôn por COPLA 
CO en los PAI (Plan de Acciones Inmediatas).
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Tabla 2.1:
Funciôn trabajar: oferta y demanda de lugares funcionales
A B C
Empleos en Poblaciôn Empleos/
actividades activa en poblaciôn Valora C norma
urbanas act. urb. activa(l) ciôn lizada
(A/B) (2)
1 Centro 179.025 72.542 2,46 ++ +2,640
2 Arganzuela 47.685 41.089 1 ,16 + +0,609
3 Retire 52.566 40.642 1 ,29 + +0,843
4 Salamanca 103.732 64.551 1 ,60 + 1,296
5 Chamartîn 92.473 51.721 1 ,78 ++ +1.578
6 Tetuân 61.352 58.850 1 ,04 + +0,421
7 Chamber! 85.849 69.527 1 ,23 + +0,718
Total d.centr. 622.682 398.922 1,56
8 Fuencarral 29.891 51.278 0,58 - -0,296
9 Moncloa 70.665 37.682 1 ,87 + + +1,718
10 Latina 21.537 96.210 0,22 - -0,859
11 Carabanchel 27.331 87.225 0,31 - -0,718
12 Villaverde 57.728 64.337 0,89 + +0,187
13 Mediodia 12.155 50.310 0,24 - -0,828
14 Vallecas 10.661 61.558 0,17 - -0,937
15 Moratalaz 5.763 45.818 0,12 - - -1,015
16 Ciudad Lineal 41.359 79.445 0,52 - -0,390
17 San Bias 23.303 46.237 0,50 - -0,421
18 Hortaleza 16.406 44.717 0,36 - -0,640
Total d.perif. 316.799 664.817 0,47
Total m.Madrid 939.481 1.063.739 0,88
Alcalâ de H. 14.241 28.798 0,49 - -0,437
Alcobendas 7.473 13.445 0,55 - -0,343
Alcorcôn 5.652 31.321 0,18 - -0,912
Getafe 14.494 31.903 0,45 - -0,500
Leganês 9.340 36.252 0,25 - -0,812
Môstoles 6.086 20.760 0,29 - -0,750
Total a.suburb 57.286 162.479 0,35(3)
Total a.metr.M 996.767 1.226.218 0,81
Fuente: COPLACO: Inventario de centros de actividad y empleo 
en la provincia de Madrid; INE: Padrôn de la pobla­
ciôn de 1975; y elaboraciôn propia.
(1) X = 0,77 ; S = 0,64 ; x + S = 1,41 ; x - S = 0,13
(2) + S = ++ ; ) X = + ; ( x = - ; < x  - S =
(3) A nuestro juicio, los empleos del ârea suburbana estân infra- 
valorados, especialmente en los municipios industriales (como Al­
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Fig.2.9: Funciôn trabajar: oferta y demanda de lugares funcionales.
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de un grado de fiabilidad realmente alto, representan la me - 
jor aproximacidn que se ha hecho hasta ahora sobre la distr_i 
buciôn de los empleos en el ârea metropolitana de Madrid. Los 
datos de poblaciôn activa fueron obtenidos a partir del pa- 
drôn de 1975, que, como es sabido, ofrece informaciôn especi- 
fica para cada uno de los distritos de Madrid y para los mun^ 
cipios de mâs de 50.000 habitantes.
Los cocientes résultantes presentan unas diferencias muy 
importantes, mostrando la désignai distribuciôn de las activ^ 
dades en el espacio metropolitano madriléfto y descubriendo la 
oposiciôn existante entre zonas especializadas en la funciôn 
trabajar (las de los valores mâs altos) y zonas especializa- 
das en la funciôn habitar una vivienda (con los valores mâs 
bajos). El conjunto metropolitano ofrece un valor de 0,81.
El cociente mâs elevado es el de los distritos centrales, que 
globalmente alcanzan un valor de 1,56, destacando entre ellos 
los de Centro(2,46), Moncloa (1,87), Chamartîn (1,78) y Sala­
manca (1,60). Los distritos periféricos tienen un cociente 
global de 0,47. siendo Moratalaz (0,12) el caso menos favore- 
cido. Por su parte, el ârea suburbana en conjunto sôlo regis- 
tra un valor de 0,35, muy por debajo de la media metropolita­
na .
En la evaluaciônde cada una de las UER con arreglo a los 
cocientes obtenidos para la funciôn trabajar resultô que los 
distritos Centro, Moncloa, Chamartîn y Salamanca superaban a 
la media mâs una desviaciôn tîpica, con lo que alcanzaban una 
valoraciôn muy positiva. Los distritos de Retire, Chamberî, 
Arganzuela, Tetuân y Villaverde obtenîan una valoraciôn posi­
tiva. El resto de las UER recibîan una valoraciôn negativa, 
excepte el distrito de Moratalaz (muy negativa).
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En conjunto, se podrîa diferenciar un centro, con una 
cierta especial!zacion en la funcion trabajar, de una peri­
feria en la que la funcion "habitar una vivienda*'tiene un 
mayor peso (fig.2.9), ya que tbdos los distritos centrales 
han obtenido una valoraciôn positiva o muy positiva, mien­
tras que todos los periféricos (a excepciôn de Moncloa -e£ 
pecializada en actividades terciarias- y Villaverde -en el 
que destaca la funciôn industrial-) obtenîan valoraciones 
negativas o muy negativas.
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2.3.2 FUNCION ABASTECERSE DE BIENES
Por lo que se refiere a la funciôn abastecerse de bienes, 
se tomô como indicador de la oferta al nûmero de empleos exis­
tantes en el comercio minorista (53), que son los que realmen­
te ofrecen un servicio directe a la poblaciôn. La demanda la 
representaba la poblaciôn total de cada UER (consumidores po- 
tenciales). Los cocientes obtenidos muestran nuevamente unas 
diferencias muy importantes (tabla 2 .2), abarcândose un amplio 
espectro desde el valor de 13,66 del distrito Centro hasta el 
de 0,75 del de Mediodia. De nuevo los distritos centrales ofre 
cen en conjunto un valor muy superior a la media (8,50), mien­
tras que los periféricos y los municipios del ârea suburbana 
ofrecen valores muy por debajo de la media metropolitana (1,85 
y 1,45, respectivamente).
La evaluaciôn de cada una de las zonas ofrece unos resul- 
tados similares a los que se obtuvieron para la funciôn traba­
jar (tabla 2.2 y fig.2.10). Chamberî pasa de positive a muy 
positivo; Moncloa de muy positive a positive; Villaverde de 
positive a negative; y Moratalaz de muy negative a negative.
El resto de las UER mantienen la misma valoraciôn. El mapa ob 
tenido es, por lo tante, muy parecido al anterior. Al igual 
que en la mayor parte de nuestras ciudades, en los distritos 
centrales de Madrid existe un superâvit comercial. Como es sa 
bido, ello se debe a la existencia de un comercio especializa 
do en las âreas centrales, mientras que en las periféricas 
sôlo existe un comercio de bienes de uso frecuente. Esto quie 
re decir que si los habitantes de las zonas periféricas nece 
sitan abastecerse de bienes especializados deberân desplazarse 
hacia los distritos centrales.
(53) COPLACO: Inventario de centros de actividad y empleo en 
la provincia de Madrid. Madrid, 1980.
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Tabla 2 .2 :












minor ista miles ) B (1) (2)
1 Centro 26. 381 193 0 13 66 + + + 2 982
2 Arganzuela 7. 229 118 6 6 09 + + 0 729
3 Retiro 7. 049 119 3 5 90 + + 0 672
4 Salamanca 19. 077 188 8 10 10 + + + 1 ,922
S Chamartîn 11 .291 151 7 7 44 + 1 130
6 Tetuân 1 0 .379 173 6 5 97 + + 0 693
7 Chamberî 15. 605 195 9 7 96 + + + 1 ,285
TDC 97. 011 1 .140 9 8 50
8 Fuencarral 3. 089 161 7 1 91 - -0 ,514
9 Moncloa 4. 558 110 0 4 14 + + 0 ,148
10 Lat ina 3. 302 296 8 1 11 - -0 752
1 1 Carabanchel 5. 329 262 8 2 02 - -0 ,482
12 Villaverde 3. 677 201 3 1 82 - -0 ,541
13 Mediodia 1 .254 166 0 0 75 - -0 ,860
14 Vallecas 3. 044 197 7 1 53 - -0 ,627
15 Moratalaz 1 .173 149 6 0 78 - -0 ,851
16 Ciudad Line al 6 .963 235 3 2 95 - -0 ,205
17 San Bias 3. 057 137 8 2 20 - -0 ,428
18 Hortaleza 2 .812 141 4 1 98 - -0 ,494
TDP 38. 238 2 .060 4 1 85
TMM 135. 249 3 .201 3 4 22
Alcalâ de H. 1 .415 101 4 1 39 - -0 ,669
Alcobendas 1 .070 50 0 2 14 - -0 ,446
Aie orcôn 1 .632 112 5 1 45 - -0 ,651
Getafe 2 .146 116 5 1 84 - -0 ,535
Leg anês 1 .302 137 0 • 0 95 - -0 ,800
Mo stôles 1 .073 76 3 1 40 - -0 ,666
TAS 8 .638 593 7 1 45
TAMM 143. 887 3 . 795 0 3 79
Fuente: COPLACO; Inventario de centros de actividad y empleo 
en la - provincia de ^ladrid; INE: Padrôn de la pobla­
ciôn de 1975; y elaboraciôn propia.
(1) X = 3,64 ; S = 3,36 ; x + S = 7,00 ; x - S = 0,28
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Valoraciôn positiva
r  • ' I Valoraciôn negativa
Fig.2.10: Funciôn abastecerse de bienes: 
res funcionales.
oferta y demanda de luga-
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2.3.3 FUNCION EDUCARSE
Para hacer una evaluaciôn de la funciôn educarse en las di£ 
tintas UER se tomô como oferta al nûmero total de puestos escola 
res (desde preescolar hasta la Universidad) y como demanda a la 
poblaciôn de entre 2 y 25 anos (la demanda potencial de taies 
servicios). Los datos sobre la distribuciôn de puestos escolares 
en el ârea metropolitana madrilefta fueron extraidos de un traba­
jo de COPLACO (54), Los datos sobre la demanda potencial fueron 
calculados a partir del padrôn de 1975. El intervalo elegido (po 
blaciôn de entre 2 y 25 anos) no incluye a la totalidad de la de 
manda potencial (hay estudiantes de EGB, BUP o Universidad con 
mâs de 25 anos), pero sî recoge las edades que aportan la gran 
mayorla de los estudiantes de todos los niveles de escolariza- 
ciôn.
Los cocientes oferta/demanda de puestos escolares de cada 
una de las UER presentaron unos valores muy distintos a los ob­
tenidos para otras funciones fondamentales (tabla 2.3 y fig. 
2.11), oscilando entre el 2,50 de Moncloa (debido a la ubicaciôn 
de la Universidad Complutense en este distrito) hasta el 0,10 de 
Môstoles. No existe apenas diferencia entre el valor global de 
los distritos centrales y el de.los distritos periféricos (0,60 
y 0,59, respectivamente), pero sî entre éstos y el ârea suburba 
na, que sôlo alcanza 0,24.
Los distritos que obtienen una valoraciôn positiva se en- 
cuentran tanto en la "almendra central" como en la orla perifê 
rica del municipio de Madrid. Asî, el distrito de Moncloa rec^ 
be una valoraciôn muy positiva; los distritos de Centro, Retiro, 
Chamartîn, Chamberî, Fuencarral, Carabanchel y Ciudad Lineal###
(54) COPLACO, o.c. (1978), pp.10-14.
. C 'iD LIO TEC /*
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Tab1a 2.3:
Funcion educarse: oferta y demanda de lugares funcionales
A B C
Puestos esc. Poblaciôn Valo­ C norma
(incl. Uni­ 2-25 A/B raciôn lizada
versidad) afios (1) (2)
1 Centro 47.068 55.770. 0,84 + 40,652
2 Arganzuela 18.518 40.752 0,45 - -0,195
3 Retiro 26.393 44.089 0,59 + 40,108
4 Salamanca 34.800 65.787 0,52 - -0,043
5 Chamartîn 54.755 62.447 0,87 + 40,719
6 Tetuân 21.426 64.956 0,32 - -0,478
7 Chamberî 39.635 65.348 0,60 + 40,130
TDC 242.595 399.149 0,60
8 Fuencarral 40.137 66.780 0,60 4 40,130
9 Moncloa 106.656 42.565 2,50 4 4 44,260
10 Latina 51.861 120.795 0,42 - -0,260
11 Carabanchel 59.387 107.266 0,55 4 40,021
12 Villaverde 43.253 86.923 0,4S - -0,108
13 Mediodîa 34.503 75.010 0,45 - -0,195
14 Vallecas 42.760 80.125 0,53 - -0,021
15 Moratalaz 20.148 64.936 0,31 - -0,500
16 Ciudad Lineal 52.683 94.021 0,56 4 40,043
17 San Bias 32.947 63.525 0,51 - -0,065
18 Hortaleza 25.556 60.287 0,42 - -0,260
TDP 509.891 862.233 0,59
TMM 752.486 1 . 261 .382 0,59
Alcalâ de H. 19.047 45.116 0,42 - -0,260
Alcobendas 4.591 21.751 0,21 - -0,717
Alcorcôn 11.290 45.744 0,24 -0,652
Getafe 14.551 49.221 0,29 - -0,543
Leganês 8 . 582 58.296 0, 14 - -0,869
Môstoles 3.311 31.658 0,10 - -0,956
TAS 61.372 251.786 0,24
TAMM 813.858 1.513.168 0,53
Fuente: COPLACO: Anâlisis de la situaciôn actual. Transporte; 
INE: Padrôn de la poblaciôn de 1975; y elaboraciôn 
propia.
(1) X  = 0,54 ; S = 0,46 ; x + S = 1,00
(2) > x  + S = ++ ; > x * + +  ; < x = -  ; < x
X  - S = 0,08 























Valoraciôn muy positiva 
Voloraciôn positiva 
Valoraciôn negativa
Fig.2.11: Funciôn educarse: oferta y demanda de lugares funcionales.
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obtienen una valoraciôn positiva. El resto de los distritos, 
asî como los municipios del ârea suburbana, son valorados ne 
gativamente. Téngase en cuenta que très de los distritos cen 
traies se incluyen en esta ûltima categorîa (Arganzuela, Sa­
lamanca y Tetuân).
Todo esto no hace sino reflejar el hecho de que la fun? 
ciôn educarse no requiere una gran centralidad en el interior 
de la ciudad (una proporciôn muy alta de los desplazamientos 
a la escuela se realizan a pié). Por otro lado, existe actual^ 
mente una marcada tendencia centrîfuga de los colegios priva- 
dos frecuentados por los estratos altos de la sociedad, que 
viene a compensât estadîsticamente los anteriores desequili- 
brios centro-periferia. Esta migraciôn de los centros escola­
res se realiza con arreglo a la divisiôn del espacio social 
preexistente, lo que explica que los municipios del ârea sub 
urbana aquî analizados no reciban esos traslados.
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2.5.4 FUNCION ABASTECERSE DE SERVICIOS Y EMPLEAR EL TIEMPO 
LIBRE
Por ultime, la realizaciôn de la valoraciôn oferta-demanda 
por medio de indicadores presentô especiales dificultades en el 
caso de la funciôn abastecerse de servicios emplear el tiempo 
libre. Ello se debîa -por una parte- a que se trataba en reali- 
dad de dos funciones distintas, que por las razones que se expu 
sieron anteriormente (55) , tuvieron que ser incluidas en una 
ûnica categorîa, y -por otra- a que bajo tal tîtulo existe una 
enorme divers idad de lugares funcionales, cosa que no ocurrîa 
en las otras funciones (56) .
Ante estas circunstancias pensâmes que la mejor forma de 
poder realizar esta evaluaciôn funcional era utilizar unos in­
dicadores representatives de cada una de las "dos" funciones 
(57). Asî, y sobre los datos de que disponîamos, elegimos como 
indicadores para la funciôn abastecerse de servicios la oferta 
sanitaria y la de bancos y otros servicios financieros, que con 
sideramos muy importantes dentro de la oferta global de servi­
cios. Como indicadores para la funciôn utilizar el tiempo li­
bre se utilizaron la oferta de espacios libres de uso pûblico 
y la de instalaciones deportivas.
(55) Vêase primera pagina de este mismo apartado.
(56) Asî, por ejemplo, en el caso de la funciôn trabajar no 
existe tal diversificaciôn de lugares funcionales, ya que la 
oferta de esa funciôn estâ constituida por el nûmero de puestos 
de trabajo existentes en cada una de las UER.
(57) Sobre el problema de la utilizaciôn de indicadores para ex 
plicar fenômenos geogrâficos de mayor relevancia de lo que en 
principle puede sugerir el propio indicador, vêase MAIER, J. y 
otros, O.C., pp.81-93.
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Por lo que se refiere a los indicadores de la funciôn abas­
tecerse de servicios, la relaciôn oferta-demanda de centros sa- 
nitarios ofrece importanes contrastes espaciales (58). Los valo 
res mâs altos los obtienen los distritos de Moncloa (19,09), Sa 
lamanca (11,12) y Tetuân (10,36), mientras que los mâs bajos 
corresponden a Moratalaz (0,66) y Môstoles (1,31). Cabe sefialar, 
sin embargo, que los distritos de Centro y Chamartîn, que para 
las otras funciones arrojaban valores claramente positives, no 
alcanzan en este caso la media metropolitana (tabla 2.4).
El otro indicador de la funciôn abastecerse de servicios 
(bancos y otras instituciones financieras) muestra los clâsi- 
cos contrastes centro-periferia, pero de forma aûn mâs acentua- 
da que en los casos anteriamente analizados (59). El îndice 
global de los distritos centrales (11,91) estâ excepcionalmente 
lejos del de los distritos periféricos (0,96) y del de los muni 
cipios del ârea suburbana (0,13). Los valores mâs altos los al­
canzan los distritos de Centro (29,76), Chamartîn (11,74), Chara 
berî (11,08) y Salamanca (10,14), mientras que los mâs bajos 
los registran Moratalaz (0,05), Leganês (0,07), Alcobendas (0,10) 
y Alcorcôn (0,10) (tabla 2.5).
(58) El îndice utilizado fue nûmero de centros/poblaciôn residen­
te X 100.000.
(59) El îndice utilizado fue nûmero de puestos de trabajo en ban­
cos y otros servicios financieros/poblaciôn x 1 0 0.
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Tabla 2.4:
Funciôn abastecerse de servicios (sanidad): oferta y demanda 
de lugares funcionales (1)
Nûmero de Centros/poblaciôn Idem
centros x 100.000 (2) (normalizada)
1 Centro 9 4 ,66 . -0,091
2 Arganzuela 6 5,05 0,002
3 Retiro 11 9,22 1 ,004
4 Salamanca 21 11,12 1 ,461
5 Chamartîn 7 4,61 -0,103
6 Tetuân 18 10,36 1 ,278
7 Chamberî 18 9,18 0,995
TDC 90 7,88
8 Fuencarral 7 4,32 -0,173
9 Moncloa 21 19,09 3,377
10 Latina 8 2,69 -0,564
11 Carabanchel 11 4,18 -0,206
12 Villaverde 8 3,97 -0,257
13 Mediodîa 7 4,21 -0,199
14 Vallecas 10 5,05 0,002
15 Moratalaz 1 0,66 -0,228
16 Ciudad Lineal 9 3,82 -0,293
17 San Bias 3 2,17 -0,689
18 Hortaleza 3 2,12 -0,701
TDP 88 4,27
TMM 178 5,56
Alcalâ de H. 2 1 ,97 -0,737
Alcobendas 1 2,00 -0,730
Alcorcôn 2 1,77 -0,786
Getafe 2 1 ,71. -0,800
Leganês 8 5.8,3 0,189
Môstoles 1 1,31 -0,896
TAS 16 2,69
TAMM 194 5,11
Fuente: COPLACO: Anâlisis de problemas y oportunidades, 
vol.3; INE: Padrôn de la poblaciôn de 1975; y 
elaboraciôn propia.
(1) Para mayor detalle sobre las caracterîsticas de estos centros, 
véase anexo 2.3. ,
(2) X = 5,04 ; S = 4,16.
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Tabla 2.5;
Funciôn abastecerse de servicios (bancos y otros servicios 








2 Arganzuela 527 . 0,44 -0,486
3 Retiro 9. 535 7,99 0,613
4 Salamanca 19.149 10,14 0,927
5 Chamartîn 17.810 11,74 1,160
6 Tetuân 9.737 5,60 0,265
7 Chamberî 21.708 11 ,08 1,064
TDC 135.910 11,91
8 Fuencarral 390 0,24 -0,516
9 Moncloa 9.187 8,35 0,666
10 Latina 579 0,19 -0,523
11 Carabanchel 370 0,14 -0,530
12 Villaverde 401 0,19 -0,523
13 Mediodîa 312 0,18 -0,524
14 Vallecas 221 0,11 -0,534
15 Moratalaz 85 0,05 -0,543
16 Ciudad Lineal 7.396 3,14 -0,093
17 San Bias 809 0,58 -0,466
18 Hortaleza 156 0,11 -0,534
TDP 19.906 0,96
TMM 155.816 4,86
Alcalâ de H. 155 0,15 -0,529
Alcobendas 50 0,10 -0,536
Alcorcôn 119 0,10 -0,536
Getafe 251 0,21 -0,520
Leganês 107 0,07 -0,540
Môstoles 131 0,17 -0,526
TAS 813 0,13
TAMM 156.629 4,12
Fuente: COPLACO: Inventario de centros de actividad y em­
pleo en la provincia de Madrid; INE: Padrôn de la 
poblaciôn de 1975; y elaboraciôn propia.
(1) X = 3,78 ; S = 6,■•86
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Por lo que respecta a la funcion emplear el tiempo libre
(60), los datos obtenidos difieren enormemente -como era de es^  
perar- de los registrados para las demis funciones. El indica­
dor oferta-demanda de instalaciones deportivas (61) présenta 
valores inferiores a la media metropolitana en todos los distri^ 
tos centrales excepto en el de Chamartîn. Entre los distritos 
periféricos destaca el de Moncloa, con una ampllsima oferta de- 
portiva (tabla 2 .6 ).
El otro indicador de la funcion emplear el tiempo libre 
(espacios libres de uso pûblico) présenta unos desequilibrios 
gigantescos, por la gran concentraciôn de estos espacios que 
registra un distrito, el de Moncloa (Casa de Campo). Todos los 
demas distritos arrojan valores inferiores a la media, excepto 
el de Retiro -que la iguala-, lo que es indicative de esa su­
per concentraciôn espacial antes aludida (tabla 2.7).
(60) Desgraciadamente, las fuentes consultadas no ofrecîan infor 
macion estadîstica sobre los municipios del area suburbana, por 
lo que al tratar esta funciôn hablamos ûnicamente de los datos 
relatives a los distritos del municipio de Madrid.
(61) El îndice utilizado fue oferta deportiva/poblaciôn x 100.000. 
La "oferta deportiva" se évalué efectuandô una ponderaciôn en las 
instalaciones deportivas en funciôn de las limitaciones de acceso. 
Para mayor detalle sobre ello véase anexo 2.4.
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Tabla 2.6:
Funciôn emplear el tiempo libre (instalaciones deportivas): 









1 Centro 3 1,55 -0,742
2 Arganzuela 1 0,84 -0,921
3 Retiro 4 3,35 -0,287
4 Salamanca 3 1 ,58 -0,734
5 Chamartîn 7 4,61 0,030
6 Tetuân 6 3,45 -0,262
7 Chamberî 6 3,06 -0,361
TDC 30 2.62
8 Fuencarral 7 4,32 -0,042
9 Moncloa 18 16,36 2,997
10 Latina 15 5,05 0,141
11 Carabanchel 23 8,75 1 ,075
12 Villaverde 6 2,98 -0,381
13 Mediodîa 7 4,21 -0,070
14 Vallecas 0 0,00 -1,133
15 Moratalaz 5 3,34 -0,290
16 Ciudad Lineal 16 6,79 0,583
17 San Bias 1 0,72 -0,952
18 Hortaleza 14 9,90 1,366
TDP 112 5,43
TMM 142 4,43
Fuente: COPLACO: Anâlisis de problemas y oportunidades
vol .3: INE: Padrôn de la poblaciôn de 1975; y
elaboraciôn propia.
(1) Vêase anexo 2.4.
(2) X = 4,49 ; S = 3,96
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Tabla 2.7:
Funcion emplear el tiempo libre (espacios libres de uso publi­





uso pûblico/ (normalizada) 
poblacion (1)
1 Centro 231.800 1 ,20 -0,243
2 Arganzuela 62.800 0,52 -0,261
3 Retiro 1.263.000 10,58 0,000
4 Salamanca 247.400 1,31 -0,241
5 Chamartîn 151.000 0,99 -0,249
6 Tetuân 158.000 0,91 -0,251
7 Chamber! 40.300 0,20 -0,269
TDC 2.154.300 1 ,88
8 Fuencarral - - - - - 0,00 -0,275
9 Moncloa 18.083.000 164,39 3,999
10 Latina 154.000 0,51 -0,261
11 Carabanchel 500.400 1,90 -0,225
12 Villaverde - - - - - 0,00 -0,275
13 Mediodîa 341.000 2,OS -0,221
14 Vallecas 59,500 0,30 -0,267
15 Moratalaz 130.000 0,86 -0,252
16 Ciudad Lineal 182.000 0,77 -0,255
17 San Bias 123.000 0,89 -0,251
18 Hortaleza 469.000 3,31 -0,189
TDP 20.041.900 9,72
TMM 22.196.200 6,93
Fuente: COPLACO: Anâlisis de problemas y oportunidades, 
vol. 3; INE: Padrôn de la poblaciôn de 1 975; y 
elaboraciôn propia .
(1) X  = 10,58 ; S = 38,46
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Para poder efectuar una valoraciôn conjunta de los cua- 
tro indicadores era necesario realizar una agregaciôn de los 
valores obtenidos en cada une de elles. Esos valores no eran 
directamente comparables porque las escalas que los median 
eran muy distintas. Por elle se normalizaron las variables, 
tras lo cual se procediô a calculât la media de los valores 
de éstas en cada una de las unidades de anâlisis, con lo que 
se lograba una valoraciôn de conjunto. Tambiên se hicieron 
las médias parciales para ambas funciones (abastecerse de ser 
vicies y emplear el tiempo libre), con objeto de que se pudie 
ran observar separadamente los valores de las distintas uni­
dades espaciales para cada una de ellas (tabla 2 .8 .).
Asî, los resultados que ofrece la funciôn abastecerse de 
servicios no difieren sensiblemente de los obtenidos para 
otras funciones, destacando por su valoraciôn positiva los 
distritos centrales (excepte Arganzuela) y el de Moncloa. Por 
su parte, la funciôn emplear el tiempo libre présenta un acu- 
sado contraste entre el distrito de Moncloa y los demâs, en­
tre los que no existen importantes diferencias; conviene des- 
tacar, sin embargo, que todos los distritos centrales ofrecen 
valores bajos, lo que era de esperar teniendo en cuenta las 
caractèristicas de la funciôn analizada y de los indicadores 
seleccionados.
La valoraciôn conjunta de la funciôn abastecerse de ser­
vicios y emplear el tiempo libre reproduce los contrastes cen- 
tro-periferia que ya se mostraban en otras funciones (tabla 2 . 
8 y fig. 2.12). Es importante seRalar el alto valor obtenido 
por el distrito Moncloa, muy por encima de los de las demâs 
unidades de anâlisis.
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Funciôn'abastecerse de servicios y emplear el tiempo libre: 
valores medios de la oferta y demanda de lugares funcionales 
obtenidos a partir de variables normalizadas
Abastecerse Emplear el Valoraciôn
de servicios tiempo libre Media conjunta
1 Centro 1 ,848 -0,492 0,678 +
2 Arganzuela -0,242 -0,591 -0,416 -
3 Retiro 0,808 -0,143 0,332 +
4 Salamanca 1,194 •-0,487 0,353 +
5 Chamartîn 0,528 -0,111 0,208 +
6 Tetuân 0,771 -0,258 0,256 +
7 Chamber! 1 ,029 -0,314 0,357 +
8 Fuencarral -0,344 -0,158 -0,251 -
9 Moncloa 2,021 3,498 2,759 +
10 Latina -0,543 -0,060 -0,301 -
11 Carabanchel -0,368 0,423 0,027 +
12 Villaverde -0,390 0,328 -0,031 -
13 Mediodîa -0,361 -0,145 -0,253 -
14 Vallecas -0,266 -0,700 -0,483 -
15 Moratalaz -0,385 -0,271 -0,328 -
16 Ciudad Lineal -0,193 0,164 -0,014 -
17 San Bias -0,577 -0,601 -0,589 -
18 Hortaleza -0,617 0,588 -0,014 -
Alcala -0,633 -0,633 -
Alcobendas -0,633 -0,633 -
Alcorcôn -0,661 -0,661 -
Getafe -0,660 - 0,660 -
Leganés -0,175 -0,175
Môstoles -0,711 -0,711 -
























Vatoracion muy positiva 
Vatoraciôn positiva 
Vatoracion negativa
Fig.2.12: Funcion abastecerse de servicios y emplear el tiempo 
libre: oferta y demanda de lugares funcionales.
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2.5.5 VALORACION DE CONJUNTO DE LA INFRAESTRUCTURA FUNCIONAL 
DE CADA UNA DE LAS UNIDADES ESPACIALES DE RESIDENCIA (UER).
Finalmente, hemos creido convfeniente llevar a cabo una 
valoraciôn conjunta de la infraestructura funcional de las 
distintas unidades de anâlisis, en base a los resultados que 
cada una de ellas obtuvo en las cuatro funciones analizadas 
(trabajar, educarse, abastecerse de bienes y -por ûltimo- 
abastecerse de servicios y emplear el tiempo libre). Para 
ello hemos partido de normalizar las variables, con objeto 
de hacerlas comparables, para a continuaciôn hacer la media 
entre los valores que presentan cada una de las unidades es­
paciales en cada una de las cuatro variables. Naturalmente, 
la infraestructura existente para el desarrollo de las dis­
tintas funciones no tiene la misma importancia desde el pun- 
to de vista del comportamiento espacial de la poblaciôn, lo 
que desaconsejaba calcular médias simples. En lugar de esto, 
se empleô como factor de ponderaciôn el reparte de los via- 
jes por motivos (62), con lo que creemos habernos acercado 
mâs a la aprehensiôn de los sistemas de lugares funcionales 
de cada unidad espacial en tanto que son utilizados por los 
grupos de poblaciôn. Asî, este factor de ponderaciôn daba
(62) El reparte de viajes por motivos se tomô de la encuesta 
origen-destino (sin factor de expansiôn) aplicando la "Fre- 
cuency Count Routine" del paquete de programas BMDP en el 
ordenador del Centro de Câlculo de la Universidad Compluten 
se, obteniéndose los siguientes porcentajes (factures de pon­
deraciôn): trabajo 30,63%; estudio 34,88%; compras 14,68% y 
otros (abastecimiento de servicios y empleo del tiempo libre) 
19,81%. Como se observa, no considérâmes los viajes a "casa", 
por no evaluar la infraestructura funcional de la funciôn 
"habitar una vivienda".
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mâs importancia, por ejemplo, a la funciôn trabajar que a la 
funciôn abastecerse de servicios, ya que en la producciôn de 
viajes es cuantitativamente mâs importante el motivo "traba­
jo" que el motivo "compras".
Las médias ponderadas obtenidas servîan para hacer una 
valoraciôn global de la infraestructura funcional de cada 
una de las unidades de anâlisis (tabla 2.9 y fig. 2.13). Los 
distritos mâs favorecidos resultaron ser los de Moncloa y 
Centro, seguidos del resto de los distritos centrales. Todos 
los distritos periféricos (excepto el ya citado de Moncloa), 
asî como los 6 municipios suburbanos incluidos en el anâlisis 
presentaban, por el contrario, valores negatives. De esta for 
ma quedaba perfectamente puesto de manifiesto un claro con­
traste entre un centro bien dotado de lugares funcionales 
(distrito Centro y Moncloa) y una periferia con una insufi- 
ciente infraestructura funcional (distritos periféricos -ex­
cepto Moncloa- y municipios suburbanos)»lo que -como veremos 
mâs adelante- se refleja de forma clara sobre el comportamien 
to espacial de la poblaciôn madrilefla.
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Tabla 2.9;
Todas las funciones; oferta y demanda de lugares funcionales
Indicadores de las funciones Media Valo 
ponderada raciôn 
finalT E AB AS/TL (1)
1 Centro 2,640 0 652 2 982 0 677 1 613 + +
2 Arganzuela 0,609 -0 195 0 729 -0 416 0 143 +
3 Retiro 0,843 0 108 0 672 0 332 0 460 +
4 Salamanca 1 ,296 -0 043 1 922 0 353 0 734 +
5 Chamartîn 1,578 0 719 1 130 0 208 0 941 +
6 Tetuân 0,421 -0 478 0 693 0 256 0 114 +
7 Chamber! 0,718 0 130 1 285 0 357 0 524 +
8 Fuencarral -0,296 0 130 -0 514 -0 251 -0 170 _
9 Moncloa 1 ,718 4 260 0 148 2 759 2 580 + +
10 Latina -0,859 -0 260 -0 752 -0 301 -0 523 -
11 Carabanchel -0,718 0 021 -0 482 0 027 -0 270 -
12 Villaverde 0,187 -0 108 -0 541 -0 359 -0 130 -
13 Mediodîa -0,282 -0 .195 -0 860 -0 253 -0 330 -
14 Vallecas -0,937 -0 021 -0 627 -0 483 -0 482 -
15 Moratalaz -1,015 -0 500 -0 851 -0 328 -0 675 -
16 Ciudad Lineal -0,390 0 043 -0 205 -0 014 -0 137 -
17 San Bias -0,421 -0 065 -0 428 -0 589 -0 331 -
18 Hortaleza -0,640 -0 260 -0 494 -0 014 -0 361 -
Alcalâ de H. -0,437 -0 260 -0 669 -0 633 -0 448 -
Alcobendas -0,343 -0 717 -0 446 -0 633 -0 546 -
Alcorcôn -0,912 -0 652 -0 651 -0 661 -0 733 -
Getafe -0,500 -0 543 -0 535 -0 660 -0 551 -
Leganés -0,812 -0 869 -0 800 -0 175 -0 7.03 -
Môstoles -0,750 -0 956 -0 666 -0 711 -0 801 -
Fuente: Las ya citadas anteriormente y elaboraciôn propia
T = Funciôn trabajar 
E = Funciôn educarse 
AB = Funciôn abastecerse de bienes
AS/TL = Funciôn abastecerse de servicios y emplear el tiempo libre
(1) El factor de ponderaciôn empleado ha sido la proporciôn de via 
j es para cada uno de las funciones, para lo cual se ha realizado 
una adaptaciôn de la variable motivos de la encuesta origen-destino 
al esquema de las funciones fondamentales (trabajar = 30,63%; edu­
carse = 34,88%; abastecerse de bienes = 14,68%; abastecerse de ser^  
vicios y emplear el tiempo libre = 19,81; total = 100,00%). Al mar 
gen de que esta variable fuera o no fiable, era el ûnico factor de 






















V arocion muy positiva 
Valorocion positive 
Valoraciôn negative
Fig.2.13: Infraestructura funcional: oferta y demanda de lugares 
funcionales.
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3.1 CARACTERISTICAS TECNICAS DE LA ENCUESTA ORIGEN-DESTINO
En 1974 la empresa consultera ICSA Gallup realizô 
-por encargo de COPLACO- una encuesta domiciliaria origen- 
destino en el ârea metropolitana de Madrid (1). Los datos 
obtenidos deberîan servir de base para posteriores anâli­
sis de cara a mejorar el planeamiento del transporte en 
el espacio metropolitano madrilefto. En este sentido, cabe 
destacar la realizaciôn de dos importantes estudios técni- 
cos (2) que mostraban por primera vez c6mo eran las carac- 
terîsticas de la demanda de transporte en Madrid.
Mediante la encuesta origen-destino se pretendîa "ob- 
tener informaciôn acerca de los movimientos de poblaciôn en 
el Area Metropolitana de Madrid, asî como la relaciôn de 
ta con el exterior, relacionando las caractèristicas de los 
desplazamientos con las componentes socioeconômicas de las 
familias" (3). Es, por lo tanto, un material estadîstico
(1) ICSA GALLUP/COPLACO: Encuesta domiciliaria origen-destino 
en.el Area Metropolitana de Madrid. Madrid, 1974.
(2) EDES/COPLACO: Estudio de las bases de planeamiento del 
espacio central para la revisiôn del Plan General del Area 
Metropolitana de Madrid. Tomo 6 .: Estudio de Transportes. 
Madrid, 1974.
COPLACO: Anâlisis de la situaciôn actual<fel sistema de 
transporte. Madrid, 1978.
(3) ICSA-Gallup/COPLACO, o.c., t.I, p.3.
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valiosîsimo y especialmente adecuado para realizar un anâli­
sis de actividades como el que aquî nos proponemos (4).
El âmbito espacial de estudio de la encuesta era el 
•ârea metropolitana funcional (como ya se dijo, el ârea me­
tropolitana oficial, mâs los municipios de Alcalâ de Menâ­
tes, Môstoles, Fuenlabrada y Parla), que habîa sido dividi 
do en 249 zonas de transporte, de cuya'agregaciôn resultaban 
98 macrozonas. Dado que en todo momento se respetaban los 
limites administratives, se podia operar con distritos y mu­
nicipios mediante la agregaciôn de macrozonas (anexo 2 .1).
La poblaciôn que se consideraba en la encuesta era la 
totalidad de los individuos de 5 anos o mâs residentes en 
el ârea metropolitana funcional. El tamano de la muestra 
era de 5.893 hogares o nûcleos familiares (5). En cuanto 
al procedimiento del muestreo,era aleatorio, por etapas, 
estratificado, con afijaciôn proporcional en cada zona.
Por hogar se entendra un conjunto de personas vincu- 
ladas o no por parentesco que vivian bajo el mismo techo en 
el momento de la encuesta. Las personas objeto de estudio 
eran todos los miembros de un hogar cuya edad fuera de cin- 
co anos o mâs. Se consideraba como desplazamiento el movi- 
miento de una persona en un sentido de un sitio a otro, con 
un propôsito definido, utilizando cualquier modo de trans-
(4) Por esa misma êpoca, F.TORREGO, bajo la direcciôn del 
Prof. CASAS TORRES, realizô una encuesta sobre movimientos 
diarios de poblaciôn en el municipio de Madrid, que, sin 
embargo, por la escasez de recursos financières con que se 
contaba, es menos compléta que la de COPLACO (TORREGO, F., 
1975) .
(5) El numéro total de personas entrevistadas fue de 21.264.
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Dorte fincluidos los desolazamientos a oiêl: se tomaban las 
direcciones exactas de los sitios donde comenzaban y finally 
zaban los desplazamientos (origen-destino). Por lo que se 
refiere al periodo de estudio, se utilizô el*'método del dîa 
de ayer" . es decir, que se preguntaba acerca de los despla­
zamientos realizados en el dîa anterior al de la realizaciôn 
de la entrevista(6 ); se excluîan los sâbados y los domingos 
-en los que el comportamiento es diferente a los demâs dîas 
de la semana-, lo que significaba que no se hacîan entrevis^ 
tas en domingo o lunes.
La estructura que presentaba la encuesta era la siguien
te :
Secciôn 1.- Datos générales sobre la vivienda: zona de 
ubicaciôn, tipo y tenencia de la vivienda.
Seccion 2.- Datos sobre el nûmero de personas que ha- 
bitan la vivienda (total y de cinco afios o 
mâs), ingresos familiares y vehîculos uti­
lizados por la farailia.
Secciôn 3.- Caractèristicas socioeconômicas de cada
persona entrevistada: sexo, edad, grado de 
instrucciôn, situaciôn de empleo, ingresos, 
posesiôn de automôvil, posesiôn de carnet 
de conducir, etc.
(6 ) Si el anâlisis ulterior fuera individual, el patrôn de 
comportamiento résultante carecerîa de représentâtividad 
(por ejemplo, si una persona fue al cine el dîa anterior, 
no quiere decir que vaya todos los dîas al cine); pero co­
mo se realiza un anâlisis por grupos de poblaciôn, los pa- 
trones résultantes si son représentâtivos del comportamien 
to de cada uno de los grupos (en el ejemplo anterior sa- 
briamos la frecuencia con que las personas de ese grupo van 
al cine).
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Secciôn 4.- Caractèristicas de los desplazamien­
tos: origen'y destino, hora de salida 
y de llegada, modo, motivo, etc.
Se anadîa ademâs una secciôn 5 con preguntas sobre los 
desplazamientos de fin de semana, qpe en nuestro caso no con 
sideramos, por centrarnos exclusivamente en el comportamien- 
to espacial en dîas laborables. A continuaciôn se reproduce 
el cuestionario utilizado (7);
(7) Para la confecciôn de la encuesta se tomô como guîa el 
"Manual of Procedures for Home Interview Traffic Study", pu- 
blicado por el Departament of Commerce, Bureau of Public 
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Dado que las unidades espaciales consideradas en nues­
tro estudio son los distritos de Madrid mâs los municipios 
que superaban los 50.000 habitantes en 1975 (Alcala de He- 
nares, Môstoles, Fuenlabrada y Parla) (8), el numéro de ho 
gares entrevistados es ligeramente menor en este espacio 
que en el conjunto del ârea metropolitana funcional: en es 
ta ultima la muestra era de 5.896 hogares, mientras que en 
nuestro âmbito de estudio se alcanzan los 5.572 (9). Como 
se observa, la diferencia es pequena debido a que el con­
junto de los municipios que no superaban los 50.000 habitan 
tes tiene un peso demogrâfico muy poco importante y a que 
el muestreo incluîa una afijaciôn proporcional en cada zona, 
lo que nos confirma lo acertado de introducir taies restri£ 
clones espaciales en nuestro anâlisis.
La distribuciôn de la muestra e;a las distintas UER era 
la siguiente (tabla 3.1):
(8) Las razones que nos movieron a efectuar tal restricciôn 
fueron expuestas en el apartado 3.1 sobre "Delimitaciôn ex­
terna y compartimentaciôn interna de la zona de anâlisis” .
(9) De las 21.264 personas entrevistadas, 20.022 vivian en 
el ârea seleccionada en este estudio.
Tabla 3.1;
Tamano de la muestra en cada UER
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Unidad espacial Muestra 
Hogares Personas
Distrito 1 338 1 . 108
Distrito 2 227 753
Distrito 3 168 631
Distrito 4 269 921
Distrito 5 190 741
Distrito 6 275 983
Distrito 7 317 1 .119
Distrito 8 220 819
Distrito 9 191 859
Distrito 10 409 1.455
Distrito 11 403 1 .440
Distrito 12 348 1.325
Distrito 13 237 901
Distrito 14 354 1 . 250
Distrito 15 200 701
Distrito 16 403 1 . 585
Distrito 17 212 871
Distrito 18 184 657






TOTAL 5. 572 20.022
Fuente: Encuesta origen-destino. Elaboraciôn propia
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3.2 LA FORMACION DE LOS GRUPOS DE POBLACION
En este apartado nos proponemos la formaciôn de grupos 
de poblaciôn para poder llevar a cabo, mâs adelante, un anâ 
lisis diferenciado de su comportamiento espacial. Para ello 
es necesario elegir un conjunto de variables sociodemogrâ- 
ficas que tengan un importante valor explicativo sobre los 
modos de comport ami en to fsegûn se indicé en el apartado 1.4'). 
Esas caractèristicas sociodemogrâficas actuarân como varia­
bles independientes, mientras que las caractèristicas del 
comportamiento espacial se tomarân como variables dependien 
tes.
Existen una serie de limitaciones a la hora de seleccio 
nar las variables independientes que definirân los grupos de 
poblaciôn una vez cruzadas entre si. En primer lugar, esas 
variables deben figurar, lôgicamente, en el cuestionario uti_ 
lizado en la encuesta que ofrece los datos; en segundo lu- 
gar, yn(P%f5)^ ser superior a cinco, ya que la mayoria de los 
programas que se pueden utilizar para el tratamiento de los 
datos no admiten la inclusion de mâs de cinco variables in­
dependientes (10); en tercer lugar -y como se ha dicho an­
tes-,esas variables elegidas deben tener un alto valor ex­
plicativo sobre los modos de comportamiento (sobre lo que 
ya existe una cierta informaciôn obtenida en base a ante- 
riores trabajos de investigaciôn); en cuarto lugar, en la 
selecciôn de las variables independientes se debe tener en
(10) Véanse los paquetes de programas SSPS y BMDP,
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cuenta que los grupos de poblaciôn résultantes deben estar 
perfectamente definidos para que sean ûtiles en el planea­
miento urbano (11); finalmente, es conveniente no incluir 
dos o mâs variables que reflejen una misma realidad,porque 
en tal caso bastarîa con la inclusiôn de una de ellas (12).
Teniendo en cuenta las limitaciones anteriores se han 
seleccionado las siguientes variables independientes: edad, 
sexo, situaciôn en el empleo, nivel de instrucciôn y posi- 
bilidad de desplazarse en automôvil. Saberaos que todas ellas 
tienen un alto valor explicativo sobre los modos de compor- 
tamiento gracias a los resultados aportados por anteriores 
trabajos. Las cuatro primeras se refieren a las caracterîs- 
ticas sociodemogrâficas propiamente dichas de las personas 
entrevistadas; la ûltima debe reflejar la movilidad poten- 
cial de esas personas, ya que la existencia de algûn véhi­
cule en la familia abre mayores posibilidades en los des­
plazamientos, al no tener que depender siempre de la ofer­
ta de transporte pûblico existente (que no tiene la flexi-
(11) Asî, por ejemplo, el sexo y la edad deben figurar siem 
pre en la selecciôn de variables independientes, ya que son 
aspectos muy importantes al intentar tipificar a las perso­
nas, mientras que otras caractèristicas de la poblaciôn pu£ 
den resultar en mayor o menor medida irrelevantes.
(12) Por ejemplo, cabe esperar una cierta correlaciôn posi­
tiva entre las variables nivel de instrucciôn, nivel de ren­
te y profesiôn, dado que la primera explica en parte a las 
otras dos. En conjunto esas très variables no harîan sino 
reflejar una misma realidad: el status social.
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bilidad de recorridos del automôvil) o de los propios recur- 
sôs fîsicos en el caso de los viajes a piê (13).
Por otro lado, es importante que las categorias de ca­
da variable reûnan un nûmero alto de individuos, ya que de 
lo contrario los grupos de poblaciôn résultantes al cruzar 
las cinco variables tendrîan muy pocos miembros (sobre todo 
si se considéra que se estudiarâ cada uno de los grupos en 
cada una de las unidades espaciales, lo que équivale a la 
inclusiôn de una sexta variable independiente), con lo que 
los parâmetros de comportamiento que se obtuvieran para ca 
da i^rupo y en cada unidad de anâlisis carecerîan de vali­
dez estadîstica (14).
(13) Nos pareciô mâs conveniente utilizar la variable "nivel 
de instrucciôn" que otras como la profesiôn o el nivel de 
renta, que tambiên reflejan el status social, por las pro- 
pias caractèristicas de la encuesta que utilizamos. Asî, y 
como reconocen los propios têcnicos de COPLACO (1978, pp. 
174-175), las categorîas dentro de la variable "profesiôn" 
no estaban bien definidas, por lo que ellos mismos prefiri£ 
ron no utilizarla; por otro lado, mâs de la mitad de las f£ 
milias no proporcionaron el nivel de ranta mensual (idem,
p. 226), por lo que de haberse incluido esta variable en nues 
tro anâlisis la muestra se habria reducido considerablemente. 
La variable "nûmero de automôviles en la familia" debe estar 
tambiên correlacionada con las très anteriores, pero su uti- 
lizaciôn es tanto mâs que recomendable en tanto que es expre 
siva de la movilidad potencial de las familias.
(14) Para aclarar este hecho se puede recurrir al siguiente 
ejemplo. Tomamos la categorîa "parados" dentro de la varia­
ble "situaciôn de empleo". Los parados encuestados fueron 
sôlo 134. Supongamos que la mitad de ellos perténecen al
En el cuadro 3.1 damos una relaciôn de las categorîas 
elegidas dentro de cada variable:
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Cuadro 3.1
Variables y categorîas 




Edad De 5 a 40 afios 
De 40 a 70 afios (15)
Situaciôn de empleo Estudiante 
Trabaja 
Ama de casa
Nivel de instrucciôn Analfabeto o escuela primaria 
Bachillerato o estudios -univ.
Posesiôn de automôvil 1 o mâs
en la familia Ninguno
Sexo Nombre
Mujer
sexo femenino, y de éstos, otra mitad tienen menos de 40 
anos. Sôlo con la inclusiôn de estas très variables habrîa- 
mos obtenido grupos de 33 personas (134/2/2), con lo que ya 
serîa imposible estudiar a ese grupo en las 24 unidades es­
paciales de residencia, debido al escaso nûmero de sus inte 
grantes.
(15) En principio se pensô establecer una tercera categorîa 
(70 afios o mâs) en la variable "edad". Sin embargo, luego 
sé abandonô esa idea, dado que los grupos résultantes para 
esta categorîa incluîan pocos miembros y que -en una prime 
ra aproxiraaciôn que Tealizamos- observâmes que los grupos de 
personas con mâs de 70 afios obtenîan unos valores exagerada- 
mente altos en las variables de comportamiento.
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Las cinco variables independientes seleccionadas se cru 
zaron entre si segûn se muestra en la figura 3.1. El nûmero 
total de grupos de poblaciôn résultante es de 32, claramente 
inferior a los 48 que cabîa esperar a priori (2 x 3 x 2 x 2 
x 2 = 48). Ello se debe al hecho de que en determinados ca­
ses una variable puede estar estrechamente relacionada con 
otra ya dada. Asî, por ejemplo, la variable "sexo" no apor- 
ta ninguna informaciôn nueva cuando se relaciona con la ca­
tegorîa "ama de casa", ya que las amas de casa pertenecen al 
sexo femenino. Algo parecido ocurre cuando se cruzan las va 
riables "edad"y "situaciôn de empleo": la casi totalidad de 
los estudiantes pertenecen a la categorîa de edad de "5 a 
40 anos", por lo que existe un nûmero muy bajo de personas 
que pudieran ser incluidos dentro de los grupos de estudian­
tes con 40-70 anos de edad.
Una variable puede precisar y matizar a la variable an­
terior. Asî, por ejemplo, cuando se habla de estudiantes con 
nivel de instrucciôn superior a la escuela primaria, éstos 
deben tener mâs de 14 anos, ya que de los contrario no po- 
drîan cursar el bachillerato.
Tras la formaciôn de estos 32 grupos de poblaciôn pasa 
remos a æalizar sus modos de comportamiento espacial. Ello 
exige una previa determinaciôn de los parâmetros que deben 
medir ese comportamiento espacial, lo que se lleva a cabo 
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3.3 DETERMINACION DE LOS PARAMETROS DE COMPORTAMIENTO
Un aspecto muy importante dentro de la problemâtica ge 
neral de este trabajo de investigaciôn es el de la determi­
naciôn de los parâmetros con los que se medirâ el comporta­
miento espacial de cada uno de los grupos de poblaciôn de­
finidos en el apartado anterior. Estos parâmetros serân las 
variables dependientes en el anâlisis que se llevarâ a ca­
bo sobre el comportamiento espacial.de los grupos de pobla­
ciôn .
Tras estudiar detalladamente el cuestionario de la en­
cuesta origen-destino y someter a tratamiento estadîstico 
en el ordenador a la informaciôn seleccionada, se llegô a 
la conclusiôn de que se podian estudiar cuatro aspectos 
muy importanes sobre los desplazamientos de la poblaciôn 
(variables dependientes):
1. Numéro total de desplazamientos realizados
Esta primera variable es de gran relevancia a la hora 
de caracterizar el comportamiento espacial de cada uno de 
los grupos de poblaciôn. Asî, cuando un grupo realiza un 
nûmero elevado de desplazamientos, se trata de personas 
muy môviles que désarroilan muchas actividades fuera de ca 
sa (16). De esta forma,esta primera variable ofrece una va- 
liosa informaciôn, ya que permite distinguir entre grupos
(16) Sobre la asociaciôn entre desplazamientos y activida­
des véase apartado 1 .Z.
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en los que existe un claro predominio de las actividades 
realizadas fuera de casa y grupos en los que existe una 
Clara tendencia a salir poco de la vivienda.
2. Distancia media recorrida en les desplazamientos (17)
Mediante el anâlisis de la distancia recorrida por ca 
da grupo de poblaciôn se puede conocer el alcance especîf^ 
co de cada uno de ellos (18). Esta variable estarîa relaciona 
da con la anterior, de manera que a mayor nûmero de viajes
(17) Este dato no aparece en la encuesta origen-destino.
Sin embargo, se ha podido calcular gracias a que esta en­
cuesta ofrece informacidn sobre la macrozona de origen y 
de destine de cada uno de los desplazamientos. En princi- 
pio se pensô elaborar una matriz de distancias (en lînea 
recta) entre las distintas macrozonas, pero râpidaraente 
se desistiô de esta idea, ya que la matriz résultante sé­
ria de 98 X 98, lo que exigiria llevar a cabo unas 4.800 
mediciones de distancias e introducir esos 4,800 nuevos 
dates en el ordenador. Esta circunstancia aconsejô 
que la matriz se realizara en base a la mediciôn de dis­
tancias entre cada unidad espacial y las demis (para lo 
que se déterminé un centroide en cada una de las UER), 
con lo que se aligeraban considerablemente estos cSlcu- 
los. La matriz résultante era de 41 x 41 (vêase anexo 3.1), 
lo que obligaba a llevar a cabo ûnicamente unas 800 medi­
ciones, con la correspondiente introduccién de esos nuevos 
datos en el ordenador.
(18) Sobre el concepto de alcance especifico de cada grupo 
vêase MAIER, J. y otros, o.c., pp.73 y 75.
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cabe esperar una mayor distancia recorrida. Por ello es con 
veniente calcular el promedio de las distancias recorridas 
por viaje, con el objeto de neutralizar esa influencia. Por 
otro lado, conviene considerar que este promedio estâ rela- 
cionado, entre otros, con factores que se refieren a la mo- 
vilidad potencial de las familias -como la posesidn de auto 
môvil, que facilita la realizaciôn de largos desplazamien­
tos- o a la existencia o no de una oferta amplia y diversi- 
ficada de lugares funcionales en el entorno de la vivienda.
3. Orientaciôn
Se emplea este têrmino en el mismo sentido en que sue- 
le aparecer en la bibliografîa alemana (19). Se dice que 
existe una orientaciôn'interna cuando la mayor parte de las 
actividades se desarrolla en las cercanîas de la vivienda, 
mientras que la orientaciôn es externa cuando predominan 
las actividades realizadas fuera de la propia UER (20). Co­
mo sucedîa en el caso de las distancias, esta variable tam- 
poco aparece explîcitamente en la encuesta origen-destino, 
pero se puede procéder a su emplep mediante la distinciôn 
entre viaj es con origen y destino en la propia UER, viaj es 
sin origen ni destino en la propia UER y viajes con origen 
o destino en la propia UER. Cuando existe un predominio del
(19) Segûn FRIEDRICHS, la orientaciôn es la medida de con- 
centraciôn de actividades en un sector de la ciudad (FRIE­
DRICHS, 1977, p.320).
(20) HEUWINKEL, por su parte, basândose en la importancia 
de los lugares de vivienda y trabajo como estructurantes 
del espacio de actividades de una persona, establece una di^  
ferenciaciôn entre orientaciôn hacia la vivienda (que ven- 
dria a coincidir con la expresiôn "orientaciôn interna"), 
hacia el lugar de trabajo, hacia el recorrido vivienda-tr^ 
bajo, hacia el resto de la ciudad o hacia otras zonas 
(HEUWINKEL, o.c., p.37).
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primer tipo de viajes existe una clara orientaciôn interna 
del comportamiento espacial; cuando predominan el segundo 
y el tercero, la orientaciôn es claramente externa.
4. Modo
Esta cuarta variable se refiere al medio de transpor­
te con el que se efectôa cada desplazamiento, habiëndose 
distinguido las siguientes categories : transporte pûblico, 
automôvil, taxi, a piê y otros. Esta variable debe estar, 
lôgicamente, correlacionada con otras, como la distancia y 
la orientaciôn. De esta forma, cuando las distancias reco­
rridas sean pequeAas debe existir un predominio de los via 
jes a pië, mientras que las distancias largas deben ser sa^ 
vadas mediante el transporte por medios mecanizados. Asi- 
mismo, una orientaciôn interna debe suponer viajes de cor- 
to recorrido, con el consiguiente predominio de los viajes 
a pië.
Inicialmente se habia pensado en la posibilidad de 
trabajar con otras dos variables dependientes, el tiempo 
invertido en los desplazamientos y los motives de los mis^ 
mos, que, sin embargo, no pudieron ser utilizados en este 
trabajo. Por lo que se refiere a la variable tiempo, era 
una dimensiôn estimada por los encuestados, lo que nos ha 
cia dudar de su fiabilidad (21). Nuestras sospechas que- 
daron confirmadas al tratar estadîsticamente la informa- 
ciôn de la variable tiempo, ya que en determinados casos
(21) Los recientes trabajos de HEINRITZ demuestran que el 
margen de error entre el tiempo estimado y el tiempo real^ 
mente invertido en los desplazamientos es frecuentemente 
muy elevado.
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esta variable estaba en total contradicciôn con las demâs.
Por otro lado, y segûn los resultados aportados por nuestros 
anâlisis, la variable motivo debîa estar mal categorizada o 
probableinente existîan errores en los côdigos de identifica 
ciôn Je las categorîas, por lo que nos vimos obligados a 
abandonarla. Somos conscientes de que la utilizaciôn de esta 
ultima variable habrîa enriquecido considerablemente los re­
sultados de este estudio, pero por las razones técnicas ex- 
puestas tuvimos que prescindir de ella.
Finalmente queremos senalar que, como se puede observar, 
las dos primeras variables dependientes poseen unas caracte- 
rîsticas diferentes a las de las dos ûltimas desde el punto 
de vista de su tratamiento estadîstico. Asi, en el primer 
caso (nûmero de viajes y distancias recorridas) nos encon- 
tramos con variables continuas, mientras que en el segundo 
(orientaciôn y modo) se trata de variables discrètes. Este 
hecho nos obligarâ -como se verâ mas adelante- a procesar 
la informaciôn de distinta forma en funciôn de que nos en- 
contremos con variables del primer o del segundo tipo.
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3.4 FORMULACION DE LAS HIPOTESIS DE TRABAJO
3.4.1 PREMISAS
Una vez definidos los grupos de poblaciôn y determina­
dos los parâmetros de comportamiento '’ue serAn utilizados 
en este estudio, podremos conocer c6mo es el comportamien­
to espacial de cada uno de los 32 grupos (apartado 4.2).
Dado que se trata de un nûmero muy alto de grupos de pobla­
ciôn, lo que résulta poco operativo, se procederâ a la agre^ 
gaciôn de éstos por similitudes de comportamiento, con el 
resultado de la formaciôn de un nûmero reducido de grupos 
socioterritoriales (apartado 4.3). Pero como lo que se pré­
tende, en ûltima instancia, es estudiar la influencia de 
las distintas unidades espaciales de residencia (UER) so­
bre el comportamiento de cada uno de los grupos socioterri 
toriales (apartado 5.1), résulta necesario partir de unas 
hipôtesis de trabajo que permitan estudiar tal influencia. 
En este apartado intentâmes establecer las hipôtesis de 
trabajo que luego deberân ser constatadas en el capitule 5.
El establecimiento de estas hipôtesis de trabajo re­
quière partir de unas premisas que permitan establecer ciey 
tas generalizaciones. Estas premisas no tienen por qué ré­
sultat verdaderas para cada caso concrete (cada una de las 
personas), pero si deben serlo de un modo global (para cual_ 
quier grupo de poblaciôn).
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Primera premisa.- Se tiende a emplear racionalmente el 
dinero y el tiempo en los desplazamientos.
Segunda premisa.- Las personas procuran minimizar el 
tiempo y el costo de sus desplazamientos.
Tercera premisa.- El tiempo y el costo de los despla­
zamientos aumentan con la distancia.
Cuarta premisa.- Cuanto mâs insuficiente es la infra- 
estructura funcional de una UER, mayor es el tiempo y el 
costo de los desplazamientos para los habitantes de esa UER, 
porque requieren recorrer mayores distancias para desarro- 
llar las funciones fondamentales.
Quinta premisa.- Hay unas barreras mâxiraas (distintas 
para cada grupo de poblaciôn) en cuanto al tiempo y a los 
costos de los desplazamientos, por encima de las cuales se 
produce una reacciôn en su comportamiento espacial.
Estas cinco premisas no necesitan -a nuestro juicio- 
una larga argumentaciôn para probar su validez (téngase 
en cuenta que la mayorîa de los modelos de geografîa hu- 
mana y economîa regional asumen -explicita o impiîcitamen 
te- todas o alguna de ellas (22) ). Sin embargo, creemos
(22) Asi, por ejemplo, el contenido de estas cinco premisas 
aparece de alguna forma en la teoria de los lugares centra­
les. El hecho de que en el trabajo de CHRISTALLER el âmbito 
de estudio sea regional, mientras que en nuestro caso es 
el urbano, no afecta para nada a là afirmaciôn anterior, ya 
que la cuarta premisa (la ûnica que hace referenda expli- 
citamente al espacio urbano) puede ser adaptada perfectamen 
te al âmbito regional.
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conveniente comentarlas brevemente, lo que probablemente 
ayudarâ a comprender mejor todo el razonamiento en el que 
se basan las hipôtesis que despuês se formulen.
La primera premisa se dériva de la propia esencia del 
hombre como ser racional. Es lôgico pensar que los despla­
zamientos de las personas responden a un esquema racional. 
Pero, ademâs, esta racionalidad del comportamiento espacial 
ha sido probada en anteriores trabajos de investigaciôn (23).
La segunda premisa se deduce a partir de la primera. 
Precisamente la existencia de un principio de racionalidad 
en el comportamiento humano conduce a la minimizaciôn del 
tiempo y el costo invertidos en los desplazamientos ("prin 
cipio del mînimo esfuerzo") (24).
La tercera premisa es un presupuesto bâsico de la teo­
ria econômica. Es évidente que en igualdad de circunstancias 
los tiempos y los costos aumentan con la distancia. Como esa
(23) "Principio de racionalidad" de KLINGBEIL (1978, pp.134 
y ss.). Naturalmente existen desplazamientos que no se real^ 
zan segûn ese principio de racionalidad, lo que no contradi- 
ce en nada a que en general se pueda hablar de tal principio.
(24) En una encuesta de opiniôn realizada por COPLACÔ parale 
lamente a la encuesta origen-destino, se puso de manifiesto 
que "los motivos fundamentales a la hora de elegir el medio 
de transporte son la rapidez (42%) y la economîa (28%)" (CO 
PLACO, 1978, p.150). Por otro lado, el deseo de minimizar
el tiempo y el costo de los desplazamientos por parte de 
los consumidores es_ -como se sabe- un punto bâsico de la 
teorîa de CHRISTALLER.
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igualdad de circunstancias no tiene por que darse siem- 
pre, en determinados casos concretos los tiempos y los 
costos de los desplazamientos pueden no aumentar con la di^ 
tancia; fuera de los casos particulares que puedan presen- 
tarse, es un hecho probado que existe una correlation entre 
los factores antes senalados, lo que significa que esa pre­
misa si es valida de un modo general.
La cuarta premisa se deduce fâcilmente de las anterio­
res. Si cerca de la vivienda de cualquier persona existe 
una oferta amplia y divers ificada de lugares funcionales, 
lo lôgico es que esa persona tienda a realizar sus activi­
dades en el entorno de su vivienda, ya que de esa forma 
tiende a minimizar el tiempo y el costo de sus desplaza­
mientos (segunda premisa). Por el contrario, cuando esa 
oferta de lugares funcionales es escasa, la persona en 
cuestiôn tendra que ir a otras zonas mâs lejanas a desarro- 
llar sus funciones fondamentales; y al aumentar la distancia 
recorrida, aumentan también el costo y el tiempo invertidos 
en los desplazamientos (tercera premisa) (25).
Por ûltimo, la quinta premisa presupone una capacidad 
de adaptaciôn del hombre a las circunstancias del medio
(25) Cuando hablamos de una oferta amplia y divers ificada 
de lugares funcionales nos referimos también a los aspectos 
cualitativos. La bûsqueda de una mejor calidad puede hacer 
que una persona realice desplazamientos mâs largos. Asimis- 
mo, el hecho de que el precio de un mismo producto no es 
igual en todas partes, se puede reflejar en un aumento de 
las distancias recorridas (por ejemplo, en el caso de los 
mercados centrales). Estos aspectos son difîcilmente cuan- 
tificables de forma directa, pero se deben reflejar en el 
comportamiento de la poblaciôn.
153
que le rodea. Los intégrantes de un mismo grupo de pobla­
ciôn deben tener un comportamiento espacial distinto en fun 
ciôn de cômo sea la oferta de lugares funcionales en el en­
torno de sus viviendas. Cuando la infraestructura funcional 
de su UER es insuficiente, deben recorrer mayores distancias 
con el consiguiente incremento del tiempo y dinero inverti­
dos (premisa cuarta). Pero el tiempo y el dinero son bienes 
escasos, Por ello se pueden dar fenômenos de adaptaciôn a 
las situaciones de déficit de lugares funcionales encamina- 
dos a un ahorro de tiempo y/o dinero. Se producirîan asi 
comportamientos distintos en personas del mismo grupo de po 
blaciôn, lo que tendrîa su.origen en los desequilibrios de 
la estructura urbana.
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3.4.2 HIPOTESIS LIGADAS A LA INFRAESTRUCTURA FUNCIONAL 
DE LAS UER
Precisamente esta quinta premisa sirve de base para 
establecer très tipos de hipôtesis de trabaj o para las zo 
nas infradotadas (26), en funciôn de la reacciôn que pre 
senten los componentes de los grupos socioterritoriales 
ante esas circunstancias adversas:
1) Hipôtesis de restricciôn.- Se reduce el nûmero de 
actividades desarrolladas (a costa de la frecuencia o de 
la multiplicidad). En el primer caso se mantiene la multÿ 
plicidad de actividades desarrolladas, pero se reduce la 
frecuencia con que se realizan todas o algunas de ellas; 
en el segundo caso se reduce la multiplicidad de activi­
dades desarrolladas, por el abandono de alguna de ellas. 
Como es lôgico, estas restricciones se pueden producir en 
lo que CHAPIN denomina "actividades discrecionales", pero 
no en las "actividades obligadas".
2) Hipôtesis de compcnsaciôn.- Se altera la forma en 
que se realizan los desplazamientos para asi poder seguir 
desarrollando las actividades con la misma frecuencia y 
multiplicidad. Frente a las reacciones de restricciôn.
(26) Estos très tipos han sido tomados de FRIEDRICHS (1977, 
p.314). Segûn este autor se trata de très tipos de reaccio­
nes ante una situaciôn en la que hay que recorrer largas 
distancias hasta las "oportunidades", hasta los lugares en 
que se pueden desarrollar actividades.
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tienen la ventaja de no alterar propiamente el desarrollo 
de actividades, pero ello sôlo se consigne en base a un 
considerable esfuerzo en los desplazamientos.
3) Hipôtesis de sustituciôn.- No se produce una re- 
ducciôn del nûmero de actividades, pero se desarrollan mâs 
aquéllas cuyos lugares funcionales estân cerca de la vivien 
da. Esto puede significar una reducciôn de la multiplicidad 
de actividades desarrolladas (abandono de aquéllas activi­
dades cuyos lugares funcionales estân fuera del entorno de 
la vivienda, con un aumento de la frecuencia en otras acti^ 
vidades) o siraplemente un cambio, una sustituciôn de esas 
actividades que se abandonan por otras distintas que se 
realizan en las cercanîas de la vivienda. En el primer ca­
so existiria una menor diversidad de actividades, pero au- 
mentarîa la frecuencia; en el segundo, se mantienenla mul­
tiplicidad y frecuencia, pero se abandonan unas para ele- 
girse otras nuevas. No se puede decir en sentido estricto, 
pues, que las hipôtesis de sustituciôn sean en realidad hi_ 
pôtesis de restricciôn, aunque si existe un parentesco en­
tre ambos tipos (27).
Estos très tipos de hipôtesis de trabajo se basan en 
très tipos de reacciones ante situaciones de insuficiencia 
en la infraestructura funcional de una zona. Cuando no exi£ 
ta esa insuficiencia en la infraestructura funcional no deben 
presentarse taies tipos de comportamiento; por el contrario, 
cuando aparecen esas reacciones se pueden detectar situacio­
nes de déficit de lugares funcionales.
(27) Esta relaciôn-entre ambos tipos de reacciones fue desta 
cada por KLINGBEIL (1978, p.125).
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Es necesario encontrar indicadores de comportamiento 
que senalen cuando se estân produciendo en realidad los ti^  
pos de reacciones marcados por las hipôtesis de trabajo an 
tes formuladas. Esos indicadores tienen que reunir una sé­
rié de caracterîsticas para que su utilizaciôn tenga vali­
dez. En primer lugar, deben ser perfectamente cuantifica- 
bles y aprehendibles, para que asî resuite operativo su em 
pleo; en segundo lugar, deben senalar claramente la apari- 
ciôn de taies reacciones (lôgica interna); y, en tercer lu 
gar, tienen que reflejar circunstancias del comportamiento 
que aparezcan en los parâmetros de comportamiento antes de 
finidos, ya que éstos son -al fin y al cabo- los datos de 
que disponemos para analizar el comportamiento espacial de 
los grupos de poblaciôn. Precisamente esta ûltima condiciôn 
impide la utilizaciôn de indicadore's sobre las hipôtesis de 
sustituciôn (28), por lo que de ahora en adelante sôlo po­
dremos hablar de indicadores de los otros dos tipos de hi­
pôtesis (restricciôn y compensaciôn). En este sentido, se 
han seleccionado los siguientes indicadores:
(28) Ya se ha dicho anteriormente que por razones técnicas 
no hemos podido trabajar con la variable "motivos" de la en 
cuesta origen-destino. Pero de todas formas, esta variable 
(que en realidad senala tipos de actividades) no matiza lo 
suficiente como para distinguir actividades concretas. Asî, 
por ejemplo, actividades como tomar una cerveza o jugar al 
tenis aparecerîan dentro de una misma categorîa de la varia 
ble "motivos" (bocio-recred', es decir, empleo del tiempo li^  
bre) .
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Indicadores de la hipôtesis de compensaciôn
Indicador Cl.- El ratio distancia/viaje es mâs alto 
cuanto peor sea la infraestructura funcional de las UER.
Segûn la cuarta premisa, cuando la infraestructura fun­
cional de una zona es insuficiente, es necesario recorrer ma 
yores distancias para desarrollar las funciones fondamenta­
les. Es decir, que cuando no existe la posibilidad de des­
arrollar una actividad cerca de la vivienda, serâ necesario 
desplazarse a una zona mâs lejana donde sî pueda realizarse 
esa actividad, con el consiguiente incremento de las distan­
cias recorridas (29).
Indicador C2. - La proporciôn de viajes con origen y des^  
tino en la propia UER es mâs baja cuanto peor sea la infrae^ 
tructura funcional.
Esa baja proporciôn de viajes con origen y destino en 
la propia UER significa que existe una clara orientaciôn ex­
terna, es decir, una tendencia a desarrollar las actividades 
fuera del entorno de la vivienda. Cuando esto ocurre, y se­
gûn las argumentaciones anteriores, debe ser porque las per 
sonas que tienen esa orientaciôn externa valoran négative­
ment e la oferta de lugares funcionales de su propia UER, ya 
que, de no ser asî, tenderîan a evitar esfuerzos en tiempo y 
costos de los desplazamientos, y realizarîan esas activida-
(29) Conviene sefialar que existen unos lugares funcionales 
"môviles" (como los mercados periôdicos o las camionetas que 
venden mercancîas) que, como es lôgico, no pueden ser cuanti^ 
ficados por su propio carâcter "irregular". Sin embargo, la 
existencia de taies lugares funcionales se debe reflejar en 
el comportamiento de los grupos de poblaciôn.
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des en el entorno de la vivienda(30). Por otro lado, es 
oportuno indicar que los viajes que no tienen ninguna punta 
en la propia UER (sin origen ni destino en la propia UER) 
suponen la existencia de salidas multifinales, es decir, 
que desde la salida del hogar hasta,la vuelta se cumplen va 
rios objetivos (se realizan varias actividades) por medio 
de una conexiôn entre los distintos lugares funcionales. De 
esta forma, cada salida del hogar no va acompanada de la rea 
lizaciôn de una ûnica actividad, sino de varias, lo que supo 
ne un ahorro de costos y tiempo en los desplazamientos.
Indicador C3.- La proporciôn de viajes mecanizados es 
mâs alta cuanto peor sea la infraestructura funcional de las 
UER.
Los habitantes de las UER infradotadas tienen que reco­
rrer largas distancias que, lôgicamente, deben salvar median 
te viajes mecanizados. Esto no quiere decir, 
evidentemente, que realicen todos sus viajes en medios meca­
nizados. Pero sî creemos que esa "obligatoriedad" en cuanto 
a la utilizaciôn de dichos medios debe quedar reflejada en 
la variable "modo" a costa de una disminuciôn relativa de 
los viajes a piê.
(30) Pueda darse el caso de que la poblaciôn activa aprove- 
che el viaje al trabajo para realizar otras actividades en 
la misma zona en que esté ubicado su puesto de trabajo. Ello 
implicarîa que esa zona se valora mâs positivamente -en la 
mayorîa de los casos- que la propia UER, pues de lo contrario 
se procurarîa realizar esas actividades en la propia UER.
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Indicadores de la hipôtesis de restricciôn
Indicador. RI. - El nûmero de desplazamientos realizados 
es mâs bajo cuanto peor sea là infraestructura funcional de 
las UER.
Si considérâmes que, salvo raras excepciones (31), todo 
desplazamiento tiene como fin la realizaciôn de una actividad 
en un lugar determinado, una reducciôn del nûmero de viajes 
significa a su vez una reducciôn del nûmero (multiplicidad 
y/o frecuencia) de las actividades desarrolladas. Es decir, 
que no se realiza un esfuerzo en tiempo-costos de los despla­
zamientos, sino que simplemente se produce una restricciôn en 
el desarrollo de las actividades. Este tipo de reacciôn sôlo 
se puede producir en el caso de las actividades"disereciona- 
les"(32).
(31) Vêase apartado 1.2. Por otro lado, no cabe incluir den­
tro de estas excepciones a las salidas multifinales, ya que 
dentro de una misma salidad multifinal se realizan varies de^ 
plazamientos (y no sôlo uno) para realizar varias actividades,
(32) En las "obligadas" esto no puede suceder por su propio 
carâcter de obligatoriedad. Asî, por ejemplo, si una persona 
tiene su lugar de trabajo lejos de su vivienda y, como conse- 
cuencia de ello, tiene que realizar un gran esfuerzo en tiem- 
po-costos para acudir al trabajo, procurarâ cambiar su lugar 
de residencia o de trabajo con el objeto de que ambos estên 
mâs prôximos, pero normalmente ni abandonarâ su trabajo ni 
irâ a trabajar con menor frecuencia (restricciôn).
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Cabe preguntarse que sucederâ cuando los habitantes de 
una UER valoran positivamente la oferta de lugares funcionales 
que tienen en el entorno de su vivienda. En ese caso, es obvio 
que no se produciran reacciones como las que surgîan ante una 
situaciôn adversa, al no existir esta, por lo que no tienen 
por qué aparecer reacciones de restricciôn, compensaciôn o suy 
tituciôn. Habrîa que hablar, entonces, de una hipôtesis de sa- 
tisfacciôn, segûn la cual se llevan a cabo las actividades con 
toda normalidad gracias a la existencia de una oferta amplia y 
divers ificada de lugares funcionales segûn las preferencias de 
cada grupo.
Indicadores de la hipôtesis de satisfacciôn
Indicador SI.- El ratio distancia/viaj e es mâs bajo cuan­
to mejor sea la infraestructura funcional de las UER.
Segûn la segunda premisa, las personas procuran minimizar 
el tiempo y el costo de sus desplazamientos. Cuando las distan 
cias recorridas son pequenas es porque las actividades no se 
realizan en sitios alejados de la vivienda.
Indicador 82.- La proporciôn de viajes con origen y des­
tino en la propia UER es mâs alta cuanto mejor sea la infrae^ 
tructura funcional de las UER.
El nûmero de actividades desarrolladas en la propia UER 
es, por lo tanto, elevado, por lo que se puede hablar de una 
clara orientaciôn interna en el comportamiento espacial.
Indicador S3.- La proporciôn de viajes a pie es mâs alta 
cuanto mejor es la infraestructura funcional de las UER.
Como consecuencia de esa clara orientaciôn interna y de 
las cortas distancias que se recorren, es bajo el porcentaje 
de viajes mecanizados y alto el de viajes a piê.
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Indicador S4.- El nûmero de desplazamientos realizados 
es mayor cuanto mejor sea la infraestructura funcional de las 
UER.
Gracias a la buena infraestructura funcional de læ UER 
se puede realizar un gran nûmero de actividades.
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3.4.3 HIPOTESIS LIGADAS A LA LOCALIZACION RELATIVA DE 
LAS UER
En el apartado anterior se ha hablado de posibles reac­
ciones en el comportamiento de los grupos socioterritoriales, 
reacciones que estarîan provocadas por las diferencias que en 
materia de infraestructura funcional existen entre unas UER y 
otras.
Pero, desde nuestro punto de vista, ello résulta insufi­
ciente. Pensâmes que también la distinta localizaciôn relati­
va de las UER (distancia en lînea recta con respecto al cen­
tre) puede motivar reacciones especîficas en los grupos so­
cioterritoriales. Los componentes de un grupo socioterrito- 
rial que habiten en las UER mâs céntricas tienen cerca de sî 
a la mayor parte de las demâs unidades (33). Pero, ademâs, 
en el caso del ârea metropolitana de Madrid las UER mâs cên- 
tricas son las que tienen una menor extension y las que es­
tân mejor conectadas con el resto de las unidades a través 
de la red de transporte pûblico (34). Por ello, los habitan­
tes de una UER céntrica, independientemente de que cuenten
(33) Este hecho puede comprobarse observando la matriz de di^ 
tancias en kilomètres en lînea recta entre cada unidad espa­
cial y las demâs (anexo 3.1). Compârense, por ejemplo, el di^ 
trito 1 (Centro) y Alcalâ de Henares, ésta ûltima con una lo- 
calizaciôn claramente excêntrica.
(34) Vêase COPLACO, o.c. (1978), pp.486-600 y fig.20 del co­
rrespondiente anexo cartogrâfico.
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con una excelente infraestructura funcional, tienen una m a ­
yor facilidad para desplazarse a otras unidades espaciales 
(que los habitantes de las UER perifêricas), lo cual debe 
reflejarse en una mayor orientaciôn externa y un mayor uso 
de los medios de transporte mecanizados.
Se tratarîa, por tanto, de reacciones ligadas al factor 
localizaciôn relativa, en funciôn de las cuales podemos for­
mulât las siguientes hipôtesis:
1) Hipôtesis de expansiôn.- El comportamiento es clara­
mente "expansivo" como consecuencia de las facilidades que 
en ese sentido ofrece una localizaciôn central, que conlleva 
una alta movilidad potencial. Indicadores de comportamiento;
Indicador El.- Dentro de cada grupo socioterritorial, la 
orientaciôn interna es menor en las UER mâs céntricas.
Indicador H2.- Asimismo, el porcentaje de viajes a pié 
es menor en las UER mâs céntricas, lo que aparece asociado a 
esa baja orientaciôn interna.
2) Hipôtesis de localismo.- En las UER mâs periféricas 
aparece una baja movilidad potencial, que se reflej a en un 
comportamiento espacial claramente 'localista". Indicadores 
de comportamiento:
Indicador L1.- Dentro de cada grupo socioterritorial, la 
orientaciôn interna aumenta con la distancia de las UER al 
centre.
Indicador L2.- Parnlelamente a ello, se produce un au­
mento de los viajes a pié en las UER mâs excéntricas.
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Como en el caso del ârea metropolitana de Madrid la 
infraestructura funcional de cada UER y su distancia con re£ 
pecto al centre son variables que correlacionan negativamen- 
te (35), de manera que la infraestructura funcional es tanto 
mâs déficiente cuanto mayor es la distancia que sépara a las 
UER del centre, la influencia de ambas variables sobre la 
orientaciôn y el modo se contrapone. Las UER mâs lejanas de­
ben reflejar una mayor orientaciôn interna que las céntricas 
debido a la mayor distancia que las sépara del centre; pero, 
por otro lado, deben presenter una orientaciôn mâs externa 
que las mâs céntricas, por ser las que tienen una peor infra 
estructura funcional. Y algo anâlogo se podrîa argumentar con 
respecto a la variable mode. Por todo ello, los dos componen­
tes considerados en la variable UER (infraestructura funcio­
nal y localizaciôn relativa) se contraponen claramente, lo que 
plantea serios problèmes al pasar al anâlisis concrete de 
las reacciones, que se abordarân posteriormente (36).
Por ûltimo, queremos seftalar que -a nuestro juicio- de 
los parâmetros nûmero de viajes y distancia recorrida por 
viaje no se pueden extraer indicadores de las reacciones de 
expansiôn y localismo (hipôtesis ligadas a la localizaciôn 
relativa de las UER). En efecto, el que una UER sea céntrica 
o no, no debe influir directamente en que sus habitantes rea­
licen mâs o menos actividades (sî indirectamente, ya que las
(35) r - -0,447.
(36) Véase apartado 5.2: "La influencia de las variables in­
fraestructura funcional y localizaciôn relativa sobre los mo 
dos de comportamiento de los distintos grupos socioterritoria 
les".
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UER mâs céntricas suelen ser las mejor dotadas). Por otro la­
do, tampoco résulta claro el papel que pueda jugar la locali- 
zacipn relativa en cuanto a las distancias recorridas: en las 
UER mâs céntricas se debe producir una mayor orientaciôn ex­
terna (hipôtesis de expans iôn), pero ello no implica que se 
recorran largas distancias, ya que precisamente esa orienta­
ciôn externa se debe concentrar sobre los distritos centrales, 
siempre de pequena extensiôn, por lo que los recorridos no de 
ben ser largos.
4, MODELOS DE COMPORTAMIENTO ESPACIAL. 
LOS GRUPOS SOCIOTERRITORIALES
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4.1 CARACTERISTICAS GENERALES DE LOS DESPLAZAMIENTOS
DIARIOS DE POBLACION EN EL AREA METROPOLITANA DE MADRID
Las âreas metropolitanas son espacios caracterizados 
por unas altas intensidades de flujos; precisamente la "in- 
terdependencia o interrelaciôn de los diferentes nûcleos del 
ârea es, a juicio de varios autores, la principal caracterî^ 
tica de làs âreas metropolitanas"(1). Los desplazamientos de 
personas constituyen un capîtulo muy importante dentro del 
conjunto de los flujos intrametrapolitanos. Prueba de ello 
es que uno de los criterios, generalmente aceptado, para la 
delimitaciôn de las âreas metropolitanas es la intensidad de 
los viajes vivienda-trabajo (2 ), como indicador de los des­
plazamientos de personas en general (3).
(1) VINUESA ANGULO, J . : "Sobre el concepto de ârea metropol^ 
tana". Estudios Geogrâficos, 1975, p.1.115.
(2) Vêase, por ejemplo, OFFICE OF STATISTICAL STANDARDS; 
Criterie for defining Standards Metropolitan Areas. Washing­
ton, Marzo 1968, p.3.
(3) Segûn nuestro ppnto de vista, séria mâs acertado conside 
rar la totalidad de los desplazamientos de personas como cr^ 
terio de interacciôn en la delimitaciôn de las âreas metropo 
litanas. Sin embargo, se suelen considerar ûnicamente los via 
jes vivienda-trabajo por aparecer êstos en las estadlsticas 
de la mayor parte de los palses desarrollados.
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Madrid, por su carâcter metropolitano, produce cada dia 
una gran cantidad de viajes. Se ha calculado que el nûmero 
de viajes realizados dlariamente en el interior del ârea me­
tropolitana (excluyendo los que tienen origen o destino fue­
ra de ella) es de unos 9.600.0C0 (4), cifra realmente impor­
tante no s61o desde un punto de vista social (ya que los 
desplazamientos estân asociados a la realizaciôn de activida 
des), sino también desde una perspectiva meramente econômica: 
por citar sôlo el aspecto energétlco, el consume total del 
transporte en el interior del ârea metropolitana de Madrid 
durante 1977 fue de unos 3.095 millones de termias; teniendo 
en cuenta que en ose ano el "precio" de la termia estaba en­
tre las 1,44 pts. (para el ferrocarrll metropolitano) y las 
4,64 pts. (gasolina para el consumidor), queda perfeetamente 
puesto de manifiesto el enorme costo econômico que se dériva 
de la necesidad de desplazarse en un gran ârea metropolitana 
(5) .
Dado que los viajes intrazonales se suelen realizar en 
medios mecanizados, los flujos de viajes mecanizados en el 
interior del ârea metropolitana de Madrid reflejan perfecta- 
mente la existencia de una polarizaciôn espacial de lugares
(4) COPLACO, o.c. (1978), p.37.
(5) Estos datos proceden de GARCIA DE ALBIRANA, E. y otros/ 
COPLACO: Aspectos econômico-financieros del transporte en Ma- 
drid. Madrid, 1979.
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funcionales en los distritos centrales. Del total de los via­
jes mecanizados (sin tener en cuenta los de vuelta), un 31% 
se dirigîa desde los distritos periféricos y los municipios 
del ârea suburbans hasta la "almendra central", mientras que 
sôlo un 11% llevaba el sentido opuesto. El resto ténia origen 
y destino en el interior de la"almendra central" (30%) o en 
el exterior de ella (28%) (fig.4.1).
La estructura interna del ârea metropolitana de Madrid 
influye también de una forma clara en el reparte modal de los 
viajes. Anteriormente se dijo que la evoluciôn del ârea métro 
politana madrilena habîa tenido como resultado la configura- 
ciôn de un espacio mâs grande, mâs disperse y mâs segregado 
desde el punto de vista funcional. Estos très factores con- 
tribuyen a alargar los viajes y, con ello, aumenta considéra 
blemente la proporciôn de desplazamientos en medios mecaniza 
dos. La comparaciôn del reparte modal entre Madrid y una ciu 
dad media, Vitoria, aporta datos concretos al respecto:
Cuadro 4.1
Comparaciôn del reparte modal entre Madrid y Vitoria
Modo % viajes Vitoria % viajes Madrid
Transporte pûblico 10,5 29
Transporte privado 14,5 17
A pié 75 54
TOTAL 100,0 100,0
Fuente: FRANCISCO ÜGARTONDO, E. y otros, 1980.
Fig.4.1: Flujos de vlajes mecanizados en el ârea metropolitana fun- 
cional de Madrid (segûn COPLACO, 1978).
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Como se observa, en Vitoria se realizan a piê la mayor parte 
de los viaies (un 75%), mientras que en Madrid este tipo de 
desplazamientos alcanza una proporci6 n relativamente baja 
(54%), lo que se explica por las largas distancias que se re 
corren en la capital de Espana. Estas altas necesidades de 
transporte en medios mecanizados, derivadas de la estructura 
interna del ârea metropolitana de Madrid, actûan como condi- 
cionante negative en el desarrollo de actividades por parte 
de la poblaciôn madrilena, que tiene que invertir mâs tiempo 
y dinero en los desplazamientos que los habitantes de las ciu 
dades médias.
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4.2 ANALISIS DE LOS PARAMETROS DE COMPORTAMIENTO DE LOS 
GRUPOS DE POBLACION
4.2.1 PLANTEAMIENTO GENERAL
En este apartado pasamos a anallzar las caracterlsti- 
cas del comportamlento espaclal de cada uno de los grupos de 
poblaciôn definidos anteriormente (6 ). Dado que todavia no i- 
ba a ser tenida en cuenta la variable espacial, no era nece- 
sario considerar ûnicainente a las personas que habitaban en 
las 24 UER, por lo que crefmos mâs convenlente trabajar con 
toda la poblaciôn entrevistada, lo que nos proporcionarîa 
unos datos mâs representatives del conjunto del ârea metropo 
litana de Madrid.
(6) Para realizar este anâlisis se ha utilizado el ordenador 
del Centro de Câlculo de la üniversidad Complutense. Hemos 
escogido el programs "Breakdown" del paquete SSPS, que calcu 
la las médias y desviaciones tlpicas de cada uno de los seg­
mentes del ârbol de variables independientes, que pueden es- 
tar definidos por cinco variables como mâximo. En el caso de 
las variables discrètes, donde no tenfa sentido calculer la 
media, el programa "Breakdown" ofrece, para cada segmente de 
poblaciôn, el nûmero de viajes correspondiente a cada une de 
las categorîas de las variables dependientes (orientaciôn y 
modo). La inclusiôn de las categorîas equivalla a introducir 
una sexta variable, lo que no admite el programa "Breakdown"; 
esta dificultad pudo ser subsanada soldando dos de las va­
riables independientes en una nueva variable, con lo que en 
ûltima instancia se le ofreclan al ordenador 5 variables Inde 
pendientes.
173.
Los resultados obtenidos confirman la idea de que par- 
tlamos: grupos con unas caracterîsticas sociodemogrâficas se 
mejantes tienden, en general, a presenter modos de comporta- 
miento parecidos. Ssto se puede comprobar en las figuras si- 
guientes, en las que se muestran los valores correspondientes 
a cada grupo de poblaciôn'para las variables numéro de viajes, 
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190 193 37 420
179 274 13 466
745 1 .047 114 1.906
995 1 .725 86 2.806
74 46 13 133
465 270 38 773
43 85 5 133
442 375 46 863
109 100 20 229
671 664 92 1.427
140 205 16 361
841 1 .007 90 1.938
255 275 26 556
245 364 19 628
562 762 71 1.395
678 1 .370 43 2.091
265 311 23 599
594 521 75 1.190
293 478 38 809
592 743 45 1. 380
238 264 15 517
471 528 38 1.037
201 441 14 656
687 916 42 1.645
392 594 58 1.044
624 657 87 1.368
416 864 40 1. 320
538 847 31 1.416
335 606 30 971
329 570 33 932
311 646 35 992
347 660 12 1.019
Fig.4.4; ParSmetros de coraportamiento de los grupos de
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Fig.4.5: Parâmetros de comportamiento de los grupos de
poblaciôn; orientaciôn (valores relatives).
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84 9 1 177 149 420
150 5 2 279 30 466
400 32 3 966 505 1.906
986 42 6 1 .709 63 2.806
37 3 0 47 46 133
167 1 1 0 253 342 773
37 2 0 90 4 133
430 16 0 381 36 863
48 3 1 89 88 229
331 13 0 536 547 1.427
142 4 0 191 24 361
785 22 11 1 .029 91 1.938
114 10 4 256 172 556
229 14 3 358 24 628
298 24 8 691 374 1. 395
711 14 10 1 .313 43 2.091
149 11 2 290 147 599
295 15 5 470 404 1.189
300 1 0 471 37 809
549 15 6 736 74 1. 380
134 2 0 255 126 517
213 8 4 446 366 1.037
186 3 0 429 38 656
663 9 4 906 63 1.645
270 7 7 537 221 1.042
396 6 3 632 326 1.363
423 8 9 846 34 1.320
492 13 11 864 36 1.416
245 10 0 514 202 917
232 4 0 517 179 932
284 2 6 668 32 992
295 3 3 690 28 1.019
Pig.4.6; ParSmetros de comportamiento de los grupos de
poblaciôn: modo (valores absolûtes).
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^20,00 2,14 0,23 42,14 35,47 
..32,18 1,07 0,42 59,87 6,43
.20,98 1,67 0,15 50,68 26,49 
.35,13 1,49 0,21 60,90 2,24
..27,81 2,25 0,00 35, 33 34,58
«21,60 1,42 0,00 32,72 44,24
.27,81 1,50 0,00 67,66 3,00
.49,82 1,85 0,00 44,14 4,17
I ,_.20,96 1,31 0,43 38,86 38,42
“ i__«23,19 0,91 0,00 37,56 38,33
.39,33 1,10 0,00 52,90 6,64
«40,50 1,13 0,56 53,09 4,69
20,50 1,79 0,71 46,04 30,93
36,46 2,22 0,47 57,00 3,82
21,36 1,72 0,57 49,53 26,81
34,00 0,66 0,47 62,79 2,05
24,87 1,83 0,33 48,41 24,54
24,81 1,26 0,42 39,52 33,97
37,08 0,12 0,00 58,22 4 ,57
39,78 1,08 0,43 53,33 5,36
25,91 0,38 0,00 49,32 24,37
20,54 0,77 0,38 43,00 35,29
28,35 0,45 0,00 65,39 5,79
40,30 0,54 0,24 55,07 3,82
25,91 0,67 0,67 51,53 21,10
29,05 0,44 0,22 46,36 23,91
32,04 0,60 0,68 65, 45 2,57
34,74 0,91 0,77 61,01 2,54
26,71 1,09 0,00 56,05 22,02
24,89 0,42 0,00 55,47 19,20
28,62 0,20 0,60 67,33 3,22
28,94 0,29 0,29 61,71 2,74
Fig.4.7; ParSmetros de comportamiento de los grupos de poblaciôn:
modo (valores relativos)
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Séria extraordinarlamente prolijo comentar individualmen 
te las caracterîsticas del comportamiento espacial de cada 
uno de los 32 grupos seleccionados. Lo que realmente tiene im 
portancia en este anâlisis es procéder a la agregaciôn de gru 
pos de poblaciôn por similitudes de comportamiento, con el ob 
jeto de obtener en ûltima instancia un nûmero reducido de gru 
pos socioterritoriales. Por ello, la descripciôn que se realJL 
ce de los comportamientos de los segmentos de poblaciôn se 
harS siempre bajo esa ôptica de la agregaciôn de grupos.
Los grupos de poblaciôn han sldo numerados del 1 al 32 
siguiendo el orden en que aparecen en el ârbol de variables 
independientes, de izqulerda a derecha. En adelante, las re- 
ferencias que se hagan a ellos se reallzarân mediante su nû­
mero, con lo que se aligerarâ conslderablemente el texto. La 
tabla 4-1 indlca el nûmero y las caracterîsticas de los dis- 
tintos grupos dé poblaciôn, lo que permite una râpida identi 
ficaciôn de los mismos.
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Tabla 4.1: Nûmero de identificaciôn y caracterîsticas sociodemogrâ- 











1 5 - 40 Estudiante Bàjo No Masculine
2 5 - 40 Estudiante Bajo No Femenino
3 5 - 40 Estudiante Bajo Si Masculine
4 5 - 40 Estudiante Bajo Si Femenino
5 5 - 40 Estudiante Alto No Masculine
6 5 - 40 Estudiante Al to No Femenino
7 5 - 40 Estudiante Alto SI Masculine
8 5 - 40 Estudiante Al to SI Femenino
9 5 - 40 Trabaja Bajo No Masculine
1 0 - 5 - 40 Trabaja Bajo No Femenino
11 5 - 40 Trabaja Bajo SI Masculine
12 5 - 40 Trabaja Bajo SI Femenino
13 5 - 40 Trabaja Alto No Masculine
14 5 - 40 Trabaja Alto No Femenino
15 5 - 40 Trabaja Al to Si Masculine
16 5 - 40 Trabaja Alto SI Fenœnino
17 5 - 40 Sus labores Bajo No Femenino
18 5 - 40 Sus labores Bajo Si Femenino
19 5 - 40 Sus labores Alto No Femenino
20 5 — 40 Sus labores Alto Si Femenino
21 41 - 70 Trabaja Bajo No Masculine
22 41 - 70 Trabaja Bajo No Femenino
23 41 - 70 Trabaja Bajo Si Masculine
24 41 - 70 Trabaja Bajo SI Femenino
25 41 - 70 Trabaja Alto No Masculine
26 41 - 70 Trabaja Alto No Femenino
27 41 - 70 Trabaja Alto SI Masculine
28 41 - 70 Trabaja Alto Si Femenino
29 41 - 70 Sus labores Bajo No Femenino
30 41 - 70 Sus labores Bajo Si Femenino
31 41 - 70 Sus labores Alto No Femenino
32 - 41 - 70 Sus labores Alto Si Femenino
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4.2.2 NUMERO DE VIAJES Y DISTANCIAS RECORRIDAS
Con el objeto de facllitar la comparaciôn entre grupos 
en el caso de las variables continuas hemos representado en 
un eje de coordenadas los valores correspondientes a cada 
uno de los segmentos de poblaciôn. En el eje vertical se re­
présenta el nûmero medlo de viajes que dlarlamente realiza 
cada grupo; en el horizontal, la distancia recorrida, por tér 
mino medio, en cada desplazamiento (fig. 4.8).
En la parte superior izqulerda de la figura aparecen los 
grupos de estudiantes, lo que indice que realizan muehos via- 
jes (todos los grupos por encima de 3,2), pero de muy poco re 
corrido (a excepciôn del grupo 7, que supera los 3,5 Km).
Los grupos menos môviles tanto en lo que se refiere al nûmero 
de viajes como a las distancias recorridas son el 17, 19, 29, 
y 31 (en el vërtice inferior izquierdo de la figura), todos 
ellos grupos de amas de casa "sin coche (aunque de diferente 
edad y nivel de instrucciôn). Entre estos grupos y los de es­
tudiantes se encuentran los nûmeros 10, 14, 22 y 26 (mujeres 
que trabajan,sin coche), con bajas distancias recorridas, pe­
ro un nûmero medio de viajes.
En el vërtice superior derecho aparecen los grupos 11,
15, 23 y 27 (hombres que trabajan,con coche), y cerca de ellos 
el 7 (estudiante de BUP o Üniversidad con coche); son por lo 
tanto grupos de una alta movilidad, con una media de unos 3,3 
viajes por persona y dia y de unos 4 Km por viaje. Cerca de 
ellos, con un nûmero algo mayor de viajes, pero menos distan­
cia recorrida, aparecen el 24 y el 28 (mujeres de 41-70 aflos 
que trabajan,con coche).
En el Sngulo inferior derecho figuran los grupos 9,21, y 
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Fig.4.8 : Parâmetros de comportamiento de los grupos de poblaciôn: 
variables nûmero de viajes y distancia.
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jan,sin coche); en la misma zona aparecen tambiên el grupo 
18 y el 20 (amas de casa jôvenes con coche). Se trata de gru 
pos que hacen un nûmero pequefio de desplazamientos (general- 
mente Inferior a 3), pero con distancias recorridas de tipo 
medlo o medio-alto (entre 3 y 4 Km).
Por ûltimo, en la zona central del grâfico, se observa 
la presencla de los grupos 16, 30, 32 y, cerca de ellos, pe­
ro claramente desplazado hacia la derecha, el 12. Se trata 
de mujeres jôvenes que trabajan,con coche (12, 16), y de amas 
de casa de 41-70 aflos con coche (30, 32), que registran valo 
res medios en los parâmetros de comportamiento nûmero de via 
jes y distancias, si bien el 12 (mujeres jôvenes que traba- 
jan con bajo nivel de instrucciôn y con coche) muestra un va 
lor mayor en cuanto a las distancias recorridas.
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4.2.3 ORIENTACION Y MODO: ANALISIS DE CORRESPONDENCIAS
En el caso de las variables discretas es mâs dificil corn 
parar los valores de unos grupos con los de otros, por la exi^ 
tencia de varias categorîas en cada una de las variables. En 
una primera aproximaciôn hemos realizado unos grâficos que per 
miten observer con una mayor claridad la distribuciôn porcen- 
tual de los datos en cada una de las categories que previamen 
te se eligieron (figs. 4.9 y 4.10).
Pero es évidente que para los fines que nos proponlaunos 
(la agregaciôn de grupos por similitudes de comportamiento) 
una representaciôn grâfica de ese tipo, a pesar de su innega- 
ble expresividad, no era suficiente. En cambio, resultaba es 
pecialmente adecuada la utilizaciôn de anâlisis multivariados 
que permitieran el tratamiento de todas las categorîas de ca­
da variable discrets de una forma global. En este sentido, el 
anâlisis de correspondencies (7) nos ofrecîa posibilidades 
muy interesantes al elaborar conjuntamente la inforraaciôn de 
las distintas categorîas de cada variable y permitir detectar 
después qué grupos presentaban similitudes de comportamiento en 
cuanto a las variables tratadas.
Con respecte a la variable modo, el anâlisis de corres­
pondencies ofrecîa unos resultados muy claros (fig.4.1 1 ). El 
primer factor (el eje horizontal de la fig. 4.11) explicaba
(7) El lector interesado en el tema puede consulter BENZECRI, 
J.-P.: "El anâlisis de correspondencies". Les Cahiers de 1' 
Analyse des Données, vol. II, 1977, ns 2, pp. 125-142.
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un 90,87% de la varianza total; el segundo (el eje vertical) 
un 6,44% . Es declr, que entre ambos explicaban un 97,32% de 
la varianza total, por lo que no era necesario considerar 
mâs factores. Convenla, asimismo, centrar la atenciôn en la 
distribuciôn de los segmentos de poblaciôn a lo largo del eje 
horizontal, que por si sôlo explicaba mâs del 90% de la va­
rianza total.
En la figura 4.11 aparecen los segmentos de poblaciôn 
con la inicial "S", seguida de un nûmero que identifica a ca­
da uno de los grupos, segûn el orden en que se encuentran en 
el ârbol de variables independientes, de izqulerda a derecha. 
Las categorîas de la variable modo se indican mediante la le- 
tra inicial "C", segûn el siguiente côdigo: Cl = transporte 
pûblico; C2 = taxi; C4=a piê; C5 = automôvil; y C3 = otro. 
Conviens centrar la atenciôn en las categorîas Cl, C4 y C5, 
las mâs importantes.
Los segmentos de poblaciôn aparecen claramente agrupa- 
dos en très âreas. A la derecha se encuentra un conjunto de 
segmentos definidos por las categorîas Cl y C4 (transporte 
pûblico y a piê) e incluso por la C3 (otro). Son, por lo tan 
to, grupos de poblaciôn que realizan sus vlajes fundamental- 
mente en transporte pûblico y a piê.
En la parte izqulerda del grâfico se observa otra serie 
de segmentos de poblaciôn, caracterizados por la categorla 
C5 (vlajes en automôvil). Por ûltimo, en la parte central, 
aparece otro conjunto de grupos, a caballo entre los dos 
anteriores, situado entre las categorîas Cl y C4 -por un la- 
do- y la C5 -por otro-. Son, por tanto, grupos que utilizan 
el automôvil en mayor medida que los situados a la derecha 
del grâfico, pero en menor medida que los de la izqulerda; 
y que realizan desplazamientos en transporte pûblico y a piê
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mâs frecuentemente que los grupos de la zona izqulerda, pero 
menos que los de la derecha.
Por lo que se refiere a la interpretaciôn de los dos 
factores representados en la fig. 4.11, el primero de ellos 
(el eje horizontal) parece estar relacionado -como ya se ha 
adelantado- con la realizaciôn de desplazamientos en automô­
vil (véase en la figura la disposiciôn opuesta de las catego 
rlas Cl y C4 trente a la C5). Con respecte al segundo factor 
(eje vertical) la categorla C5 apenas tiene peso, ya que tie 
ne un valor prôximo a cero (vêase su posiciôn junto al eje 
horizontal); sf lo tienen en cambio las categdrlas Cl - por 
encima del eje horizontal- y C4 -por debajo del mismo-, de 
manera que el eje vertical parece expresar un mayor o menor 
peso de los vlajes en transporte pûblico trente a los via- 
jes a pié dentro de cada uno de los conjuntos antes defini­
dos. De esta forma, y como ejemplo, los grupos 2 y 25 tienen 
una situaciôn muy parecIda con respecto al eje horizontal 
(realizan muy pocos viajes en automôvil), pero muy diferente 
con respecto al vertical (la proporciôn de vlajes en trans­
porte pûblico es mueho mayor en el 25 que en el 2 y, a la 
inversa, el grupo 2 realiza mâs vlajes a pié que el 25). To- 
do esto se confirma con las distribuciones porcentuales del 
nûmero de vlajes en cada una de las categorîas de la varia­
ble modo que se representan, para cada grupo de poblaciôn, 
en la figura 4.8.
En resumen, se puede decir que existen très tipos fun- 
damentales de coraportamiento con respecto a la variable mo­
do. Un primer tipo (los grupos situados a la izqulerda en la 
figura 4.11) estâ caracterizado por un uso intenso del auto­
môvil; un segundo tipo (en el centro de la figura), por un 
uso moderado del automôvil; y un tercer tipo (a la derecha), 
por un uso prâcticamente nulo del automôvil, con un predomi- 
nio casi total de los vlajes en transporte pûblico y a pié.
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Résulta muy expresiva la representaciôn de estos très 
conjuntos de grupos en el ârbol de variables independientes 
(Eig.4.12). Como era de esperar, este tercer tipo se da en 
grupos caracterizados por la no posesiôn de automôvil, mien­
tras que los dos primeros tipos aparecen en los grupos qué 
si lo poseen. El uso moderado del automôvil aparece en aque- 
llos grupos cuyos miembros no tienen la posibilidad de util! 
zar directamente el automôvil que existe en la familia, ya 
sea por no tener carnet de conducir o porque el automôvil sea 
utilizado exclusivamente por el cabeza de familia. Esto suce- 
de en los grupos de estudiantes (muehos de ellos sin edad pa­
ra tener carnet de conducir; otros sin la posibilidad de uti­
lizer el vehîculo del padre),.mujeres jôvenes que trabajan 
(quizâs porque todavia no han comprado un automôvil propio o 
porque en el caso de estar casadas es el marido el que utili­
ze directamente el' automôvil). y amas de casa de bajo nivel de 
instrucciôn (la mayor parte de las cuales no debe poseer car­
net de conducir, al margen de que en el caso de tenerlo, el 
marido es probablemente el que hace uso directo del automôvil). 
Por ûltimo, el tercer tipo (uso intensivo del automôvil) apa­
rece en los grupos de hombres que trabajan (como adelantabâ- 
mos antes, el padre de la familia es el que suele hacer un 
uso mâs directo del automôvil), las mujeres de 41-70 afios 
que trabajan (en el caso de las solteras, utilizan su propio 
automôvil; en el caso de las casadas, es probable la existen- 
cia de mâs de un coche en la familia, como consecuencia de su 
situaciôn en el ciclo de vida) y las amas de casa de alto ni­
vel de instrucciôn (probablemente con mâs de un coche en la 
familia por su alto status social, junto a una posesiôn de 
carnet de conducir mâs generalizada que en el caso de las amas 
de casa de bajo nivel de instrucciôn).
Por lo que se refiere al anâlisis de correspondencies que 
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primeros factores explicaban la totalidad de la varianza. Des 
tacaba enormemente la. importancia del primer factor (eje horj. 
zontal), que explicaba por si solo mâs del 87% de la varianza 
total.
Frente a lo que ocurria en el caso del anâlisis de corres 
pondencias de la variable modo, en esta ocasiôn no existlan 
agrupaciones claras de los segmentos de poblaciôn. Dado que 
nuestro objetivo era establecer tipificaciones entre los seg­
mentos de poblaciôn en funciôn de sus similitudes de compor- 
tamiento con respecto a esta variable calculâmes cuâles eran 
los grupos que se encontraban mâs cerca de cada una de las 
categorîas (Cl = viajes con origan o destino en la propia UER; 
C2 = viajes con origen y destino en la propia UER; C3 = viajes 
sin origen ni destino en la propia UER (8 )). El resultado se 
refleja en la figura 4.13. Los grupos situados a la derecha 
del grâfico estân caracterizados fundamentaImente por la cate 
goria 0 2 , es decir, tienen una orientaciôn interna; los que 
aparecen en el vërtice superior izquierdo se encuentran cerca 
de la categorla 03 (estân atraidos por la categorla 03, viajes 
sin ninguna punta en la propia UER) , por lo que se puede hablar 
de una orientaciôn marcadamente externa; el resto, cerca de la 
categorla 0 1 , viajes con el origen o el destino fuera de la 
propia UER, estâ definido, pues, por una orientaciôn externa. 
Es Importante hacer notar que varios de los grupos se encuen­
tran prâcticamente sobre el limite entre el campo de la cate­
gorla 01 y el de la 0 2 , por lo que son situaciones de transi- 
ciôn que deben ser especialmente consideradas.
Representado estos très conjuntos de grupos en el ârbol 
de variables independientes (fig. 4,14) se puede observer mâs
(8 ) Recuérdese: UER = unidad espacial de residencia
0 0 9 0 0 9 0 3 0 0 ‘3 ^ Q 0 ^ 0 0 0 9 C I O ^ Q O P Q O * 3 C ^ 0 9 0 < . J O O ^ O O < J C | C 3 0















Tl 0itiü d)ni C tn4JO■H 0m0) O x:M uw la 0o M ta
Q)+>la N-j UJO Si« T3■H
M n
g a O
m s mm 0»—{ u V4
w m o•a O1—4 S’




"2 +» Mc -Ho E 0
9*a Mm r4 4J0) 3
H 09 0u Oo r4 0u P
C -H
la B•o u M




















^  C 


















































fâcilmente las asociaclones que se producen entre tipos de 
comportamiento y segmentes de poblaciôn. La orientaciôn in­
terna aparece en todos los grupos de estudiantes (excepte en 
el 7, cuyo cempertamiento ya se viô que era diferente al de 
los demâs grupos de estudiantes al tratar conjuntamente las 
variables nûmero de viajes y distancia), le que era de espe- 
rar, tante per su situaciôn en el ciclo de vida corne por la 
distribuciôn espacial de los centres de EGB y BUP, menos po- 
larizada que la de otros lugares funcionales (9). Tambiën se 
da una orientaciôn interna en las mujeres que trabajan,sin 
coche (grupos 10, 14, 22 y 26), lo que puede estar relaciona- 
do con su poca disponibilidad a efectuar largos moviroientos 
pendulares -hecho probado en anteriores trabajos de investi- 
gaciôn-, y en las amas de casa sin coche.
Los grupos que presentan una orientaciôn externa o cla- 
ramente externa son los integrados por personas que trabajan, 
con coche (grupos 11, 12, 15, 16, 23, 24, 27 y 28), amas de 
casa de alto nivel de instrucciôn con coche (19 y 32), hom- 
bres que trabajan,sin coche (excepto el grupo9, que aparece 
en esa zona de transiciôn a la que antes nos referimos) y el 
ya mencionado grupo 7 d e .estudiantes. En la zona de transi­
ciôn aparecen tambiën las amas de casa de bajo nivel de ins­
trucciôn con coche (grupos 18 y 30).
(9) Segûn se viô a travës de los indicadores estructurales 
(véase tabla 2.2 y fig. 2.10). NÔtese que los grupos de es­
tudiantes recorren pocas distancias y realizan un alto por- 
centaje de viajes a pië.
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4.2.4 ALCANCES ESPECIFICOS DE CADA GRUPO
Por ûltimo, quereitios hacer referenda a los alcances es- 
pedficos de cada grupo, que obtenemos multiplicando el nfime- 
ro de viajes que realizan por la distanda media que recorren 
por desplazamiento. De esta forma podemos conocer la distan­
cia que recorre cada grupo por dia (fig. 4.15).
Los grupos de estudiantes (excepto el 7) tienen unos al­
cances relativamente cortos, de alrededor de 8 6 9 Km (el 7 
supera los 11 Km). Entre los grupos de personas que trabajan, 
los que poseen coche tienen un alcance mayor que los que no 
lo poseen; pero al mismo tiempo, los hombres lo suelen tener 
mayor que las mujeres; de esta forma, los hombres con coche 
recorren alrededor de 13 6 14 Km, mientras que las mujeres 
sin coche sôlo alcanzan los 7 6 8 Km. Por lo que se refiere 
a las amas de casa, las que no poseen coche tienen un alcan­
ce de unos 7 6 8 Km, mientras que las que si lo poseen suelen 




































































Fig.4.15: Alcances especificos de cada grupo de poblaciôn
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4. 3 LA AGREGACION DE GRUPOS POR SIMILITUDES DE COMPORTAMIEN­
TO : LOS GRUPOS SOCIOTERRITORIALES
Con la agregaciôn de grupos por similitudes de comporta 
miento pretendemos obtener en ûltima instancia un nûmero re­
duc ido de grupos socioterritoriales.
La agregaciôn de grupos se debe llevar a cabo de acuer- 
do con los siguientes criterios: en primer lugar, los grupos 
que se fusionen deben tener -como es lôgico- un comporta­
miento espacial semejante, lo que se debe deducir a partir 
de las cuatro variables seleccionadas; en segundo lugar, es 
deseable que los grupos socioterritoriales obtenidos presen- 
ten tambiën una coherencia desde el punto de vista sociode- 
mogrâfico, por lo que el criterio de la similitud de compor- 
tamientos debe aplicarse con una cierta flexibilidad: en los 
casos en que un grupo se encuentre en una zona de transiciôn 
entre dos conjuntos de grupos y sea problemâtico el incluir- 
lo en alguno de ellos, es conveniente insertarlo en el con- 
junto con el que tenga mâs afinidades socioderaogrâficas; y 
en tercer lugar; ningûn grupo de poblaciôn debe quedar solo, 
ya que en tal caso podrîamos encontrar en ûltima instancia 
grupos con un nûmero muy reducido de miembros, lo que harla 
imposible un anSlisis diferenciado de esos grupos en cada una 
de las UER, lo que constituye una-parte fundamental en este 
estudio.
Sobre la base de estos criterios générales hemos lleva- 
do a cabo la agregaciôn de grupos. El procedimiento que hemos 
seguido ha sido el siguiente; hemos partido del grâfico en el 
que aparecen representados el nûmero de viajes y la distancia 
recorrida por cada grupo (fig. 4.8), con lo que ya tenîamos 
representadas dos de las variables dependientes. Sobre ese
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grâfico hemos expresado mediante signos convencionales las 
tlpologlas que establecimos anteriormente en base a las dos 
variables discrètes en funciôn de los resultados que ofrecla 
el anâlisis de correspondencies: con respecto a la variable 
modo se indicaba si se trataba de grupos caracterizados por 
un uso irttenso, rooderado o prâcticamente nulo del automôvil; 
con respecto a la variable orientaciôn se seAalaba si me tra 
taba de grupos con orientaciôn interna o con orientaciôn ex­
terna. De esta forma se confeccionô la figura 4.16.
A continuaciôn se procediô a unir grupos, procurando que 
estuvieran muy prôximos entre si (lo que Indicaba una simili­
tud entre ellos en cuanto al nûmero de viajes y a la distancia 
recorrida) y que tuvieran a su vez unos tipos de comportamien 
to semejantes en cuanto a las variables discrètes (orientaciôn 
y modo) (10). En todo momento se consideraron los criterios 
generates anteriormente expuestos.
De este modo se llegô a la formaciôn de los siguientes
(10) Se consideraban compatibles los tipos prôximos (por 
ejemplo, uso intensive y uso moderado del automôvil -por un 
lado- y uso moderado y uso prâcticamente nulo -por otro-, 
pero no los tipos opuestos (uso intensivo y uso prâcticamen 
té nulo del automôvil). Con respecto a la variable orienta­
ciôn, los grupos que apareclan en una situaciôn de transi­
ciôn entre la orientaciôn externa y la interna, se conside­
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Fig.4.16; Agregaciôn de grupos de poblaciôn por similitudes 
de comportamiento.
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grupos socioterritoriales (1 1 ):
Cuadro 4.2;
Agregaciôn de grupos de poblaciôn por similitudes de compor­
tamiento
Grupo socioterritorial Grupos de poblaciôn agregados
1) Estudiantes (A) 1, 2, 3, 4, S, 6 y 8
2) Mujeres 41-70 aftos -que 
trabajan- con coche (B) 24 y 28
3) Hombres -que trabajan-
con coche (C) l l , 1 5 , 2 3 , 2 7 y 7
4) Mujeres -que trabajan-
sin coche (D) 10, 14, 22 y 26
5) Amas de casa -de alto 
nivel de instrucciôn-
sin coche (E) 19 y 31
6 ) Hombres -que trabajan-
de alto nivel de instruc­
ciôn- sin coche (F) 13 y 25
(11) Como se observa, en el procedimiento de agregaciôn de 
grupos se concedia un mayor peso a las variables continuas 
(nûmero de viajes y distancia) que a las discretas (orienta­
ciôn y modo): tëngase en cuenta que para estas ûltimas sôlo 
se consideraba una tipologla muy simple. Ello se justifica 
por el hecho de que las primeras son las variables bSsicas 
del comportamiento.
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7) Amas de casa -jôvenes- con
coche (G) 18 y 20
8 ) Hombres -que trabajan- de 
bajo nivel de instrucciôn-
sin coche (H) 9 y 21
9) Amas de casa -bajo nivel de 
instrucciôn- sin coche (I) 17 y 29
10) Amas de casa -41-70 aftos-
con coche (J) 30 y 32
11) Mujeres -jôvenes- que tra­
bajan- con coche (K) 12 y 16
No se nos oculta que existe algûn caso problemâtico en 
esta agregaciôn, pero creemos que es perfectamente vâlido 
afirmar que los grupos que se han unido tenian efectivamente 
un comportamiento semejante y que, en lîneas generates, la 
agregaciôn no presentaba especiales dificultades, ya que los 
grupos que tenian mayores afinidades de comportamiento segûn 
los criterios establecidos eran a su vez muy similares desde 
el punto de vista sociodemogrâfico (1 2).
(12) El caso mâs problemâtico era el de los grupos 12, 16, 30 
y 32, situados hacia el centro de la figura 4.16 (aunque el 
12 estaba claramente desplazado hacia la derecha). Por afini­
dades socioderaogrâficas era conveniente unir entre si los gru 
pos 12 y 16 -por un lado- y 30 y 32 -por otro-. Pero ademâs 
hubo un hecho que nos movîa aûn mâs a realizar esas uniones; 
en los dos anâlisis de correspondencies los grupos 12 y 16 
apareclan muy juntos, lo que indicaba que su comportamiento 
era muy semejante en cuanto a la orientaciôn y el modo; por 
otra parte, tambiën el nûmero de viajes que realizaban ambos
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Existîa, pues, una horaogeneidad en el comportamiento de 
los grupos de poblaciôn que fueron incluidos en un raismo gru 
po socioterritorial, como se demuestra a continuaciôn:
Grupo 1: Estudiantes (grupos de poblaciôn 1, 2, 3, 4, 5, 6 y 8 )
Su comportamiento espacial se caracteriza por un nûmero 
de viajes alto (superior a 3,2 en todos los casos), pero de 
corta distancia (siempre inferior a los 3 Km), a lo que se 
asocia una clara orientaciôn interna. Aparecen situaciones 
de uso moderado del automôvil (en el caso de que exista un 
automôvil o mâs en la familia) y de uso prâcticamente nulo, 
pero nunca de uso intensivo.
Grupo 2 ; Mujeres -de 41-70 aftos- que trabajan- con coche 
(24 y 28).
Tienen (como los estudiantes) un nûmero muy alto de via 
jes, pero recorren mayores distancias, lo que aparece unido 
a una orientaciôn externa y a un uso intensivo del automôvil.
Grupo 3: Hombres -que trabajan- con coche (11, 15, 23, 27 y
7) .
Son, tambiën, muy môviles. Realizan un nûmero de viajes 
ligeramente mâs bajo (entre 3,2 y 3,3), pero recorren distan 
cias muy largas (alrededor de 4 Km por viaje). La orientaciôn 
es externa y el uso del automôvil intenso. Se ha incluido aqui 
el grupo 7, por presenter claras analogies de comportamiento
grupos era muy parecido. En base a estos datos de comportamien 
to, y buscando una coherencia interna en los grupos résultan­
tes desde el punto de vista sociodemogrâfico, decidimos real^ 
zar la agregaciôn tal como se ha dicho anteriormente, lo que 
puede resultar discutible, pero razonable teniendo en cuenta 
la difIcultad del caso.
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con los demâs (desde el punto de vista socioderaogrâfico tam- 
biên son grandes las analogias), si bien el uso que hacen del 
automôvil es sôlo moderado.
Grupo 4: Mujeres -que trabajan- sin coche (10, 14, 22 y 26)
El nûmero de viajes es menor que en los casos anteriores 
(alrededor de 3,1/3,2) y la distancia recorrida tan baja como 
ocurrla con los estudiantes (cercana a los 2,5 Km). La orien­
taciôn es interna y el uso del automôvil casi nulo.
Grupo 5; Amas de casa -de alto nivel de instrucciôn- sin 
coche (19 y 31).
Muy poco môviles (se encuentran en el vértice inferior 
izquierdo de la figura 4.16). Realizan alrededor de 3 viajes 
y no alcanzan los 3 Km por viaje. Orientaciôn interna y uso 
prâcticamente nulo del automôvil.
Grupo 9; Amas de casa -de bajo nivel de instrucciôn- sin 
coche (17 y 29)
Presentan asimismo una movilidad muy baja, con menos de 
2,9 viajes por dîa y una distancia de 2,7/3 Km por viaje. 
Orientaciôn interna y uso prâcticamente nulo del automôvil.
Grupo 6 : Hombres que trabajan - con alto nivel de instrucciôn- 
sin coche (13 y 25)
La.movilidad es tambiën escasa, pero algo mayor que en 
los dos casos anteriores. Alrededor de los 3 viajes diarios, 
de unos 3 Km por têrmino medio. El uso del automôvil es casi 
nulo, pero la orientaciôn es ya externa.
Grupo 8 ; Hombres que trabajan -con bajo nivel de instrucciôn- 
sin coche (9 y 21),
La distancia recorrida es grande (3,4/4 Km por viaje),
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pero el nûmero de viajes es bajo, por debajo de los 3 despla 
zamientos diarios. Tendencia a la orientaciôn externa y uso 
prâcticamente nulo del automôvil.
Grupo 7î Amas de casa -jôvenes- con coche (18 y 20)
La orientaciôn tiende a ser externa y el uso del auto­
môvil es moderado o intensivo, pero el nûmero de viajes si­
gne siendo bajo. Las distancias recorridas son relativamente 
altas (por encima de los 3,5 Km).
Grupo 10; Amas de casa -41-70 afios- con coche (30 y 32)
Nûmero de viajes y distancias de tipo medio. La orien­
taciôn tiende a ser externa y el uso del automôvil es mode­
rado o intenso.
Grupo 11 ; Mujeres -jôvenes- que trabajan- con coche (12 y 16)
Nûmero de viajes medio y distancias de tipo medio-alto. 
Uso moderado del automôvil y orientaciôn externa.
Por otro lado, la propia composiciôn sociodemogrâfica 
de los grupos socioterritoriales obtenidos nos aporta infor­
mée iôn acerca de cuâles son las variables independientes que 
mâs contribuyen a explicar el comportamiento espacial(13).
(13) Por supuesto, las influencias de las variables sociode- 
mogrâficas sobre las de comportamiento se pueden analizar me­
diante anâlisis especificos. Sin embargo, ello caerîa fue- 
ra de nuestro estudio, donde lo que nos interesa fundaraental- 
mente es el problema de los grupos socioterritoriales que 
hemos formado.
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Aquéllas que figuren poco en los enunciados de los grupos so­
cioterr itor iales deben tener, lôglcaraente, un valor explica- 
tivo reduc ido; en cambio, las que aparezcan frecuenteinente 
tendrân un alto valor explicativo (14) . Por ello résulta in- 
teresante realizar una tabla en la que se reflejen las fre- 
cuencias con que aparecen cada una de las variables indepen­
dientes en los enunciados de los distintos grupos socioterr! 
toriales:
(14) Esto se puede aclaraf con el siguiente ejemplo: los gru 
pos de poblaciôn 18 (amas de casa -jôvenes- de bajo nivel de 
instrucciôn- con coche) y 20 (amas de casa -jôvenes- de alto 
nivel de instrucciôn- con coche) tienen un comportamiento es­
pacial muy parecido, por lo que han sido unidos en un mismo 
grupo socioterritorial .. La ûnica diferencia entre ambos es el 
nivel de instrucciôn, lo que quiere decir que en este caso 
la variable nivel de instrucciôn tiene un escaso valor expli 
cativo sobre el comportamiento espacial. Por el contrario, 
el grupo 18 si présenta importantes diferencias de comporta­
miento con respecto al grupo 17, aun cuando su composiciôn 
sociodemogrâfica es muy semejante (la ûnica diferencia es la 
posesiôn o no de coche). Ello indica que en este caso, la 
variable posesiôn de automôvil tiene un alto valor explicati­
vo sobre los modos de comportamiento espacial.
208
Cuadro 4.3;
Frecuencia de los variables independientes en los enunciados 
de los grupos socioterritoriales
Variables Frecuencias
Edad 5 (15)
Situaciôn de empleo 11
Nivel de instrucciôn 4
Posesiôn de automôvil 10
Sexo 10 (16)
Fuente; Elaboraciôn propia.
Del cuadro se desprende que las variables que tienen 
un mayor valor explicativo sobre los modos de comportamien­
to de los grupos de poblaciôn seleccionados de cara a la for 
maciôn de los grupos socioterritoriales son la situaciôn de 
empleo, la posesiôn de automôvil y el sexo, mientras que la 
edad y el nivel de instrucciôn ejercen una menor influencia 
sobre el comportamiento (segûn las categorîas que se han se- 
leccionado).
(15) En el grupo de estudiantes la variable edad aparece 
impiIcitamente, ya que todos los estudiantes tienen 5- 40 
aRos.
(16) En los 4 grupos de amas de casa la variable sexo apare 
ce implicite, ya que todas ellas pertenecen al sexo femeni- 
no.
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4.4 CARACTERISTICAS DEL COMPORTAMIENTO ESPACIAL DE LOS 
GRUPOS SOCIOTERRITORIALES
Una vez que ya estaban perfectamente definidos los dis­
tintos grupos socioterritoriales era necesario presenter las 
caracterîsticas especîficas de su comportamiento espacial. 
Para ello se obtuvieron en el ordenador los valores correspon- 
dientes a cada grupo con respecto a las variables nûmero de 
viajes, distancia, modo y orientaciôn (17).
Dado que en ûltima instancia se calcularlan las diferen 
cias de comportamiento dentro de cada grupo al introducir la 
variable espacial, ya no era convenienteconsiderar todas las 
personas entrevistadas del ârea metropolitana de Madrid, si- 
no sôlo aquellas que habitaran en las distintas unidades es- 
paciales de residencia. De esta forma
se podrlan comparer los datos globales de cada grupo en el 
conjunto de las UER con los datos parciales de cada grupo en 
cada una de las UER.
Aunque inicialmente el nûmero de UER seleccionadas fue 
de 24, posteriorraente se redujo a 22, ya que ahora se conta 
ba con nue vos. elementos de juicio al conocer el nûmero exac 
to de grupos socioterritoriales. En efecto, dos de las UER 
(Alcobendas y Môstoles) tenian un nûmero de entrevistas muy
(17) En el caso de las variables continuas se utilizô nueva 
mente el programs "Breakdown", del SSPS. Las variables dis­
cretas se trataron en este caso con el BMIP (Two-Way Contingen 
cy Tables).
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bajo en relaclôn con el nûmero de grupos socioterritoriales 
formados. Los 137 entrevistados de Alcobendas y los 122 de 
Môstoles eran insuficientes al considerarse 11 grupos socio 
territoriales, ya que era de esperar que en muchos casos 
existierai menos de 10 personas por grupo en estas UER, con 
lo que la significaciôn estadfstica de los resultados séria 
muy reducida. Por supuesto,este riesgo tambiën existia en 
otras UER,como Leganés (326 entrevistados) o Alcorcôn (358), 
si bien era considerablemente menor.
En total se analizÔ el comportamiento espacial de 9.94 4 
personas (todas ellas pertenecientes a alguno de los 11 gru 
pos socioterritoriales citados, y residentes en alguna de 
las 22 UER seleccionadas ), que realizaban en conjunto 
31.410 viajes (tabla 4.2). Los grupos socioterritoriales 
que contaban con un mayor nûmero de intégrantes eran el 1 
(2.235), 3 (1.654), 9 (1.580) y 8 (3.143), mientras que el 
grupo 2 era el que ténia menos miembros (106) .
Para analizar el comportamiento espacial de los grupos 
socioterritoriales con respecto a las variables continuas 
situamos nuevamente los valores obtenidos en un eje de coor 
denadas (tabla 4.3 y fig. 4.17) (18): en el eje vertical
(18) Los valores que ofrecen las variables continuas para 
cada grupo socioterritorial no se corresponden exactamente 
con la media ponderada de los valores de los grupos de po­
blaciôn que integran cada grupo socioterritorial, ya que 
en el caso de los grupos de poblaciôn se consideraban todos 
los entrevistados del ârea metropolitana de Madrid, mien­
tras que en el caso de los grupos socioterritoriales sôlo 
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5 351 1. 058
6 733 2.210
7 588 1.791





Fuente; Encuesta origen-destino. Elaboraciôn propia
Tabla 4.3;
Caracterîsticas del comportamiento espacial de 
socioterritoriales: variables nûmero de viajes 
















Total (media) 3,14 3 3,04 8








Fig.4.17: ParSraetros de comportamiento de los grupos socioterri­
toriales: variables nûmero de viajes y distancia.
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figura la variable nûmero de viajes,mientras que en el eje 
horizontal se représenta la variable distancia.
La figura 4.17 résulta muy clara. Los grupos menos mô­
viles son el 5 (amas de casa-de alto nivel de instrucciôn- 
sin coche) y el 9 (amas de casa-de bajo nivel de instruc- 
ciôn-sin coche), en el vértice inferior izquierdo de la 
figura. Los grupos de amas de casa que disponen de automô­
vil tienen una mayor movilidad. Asî, el grupo 7 (amas de 
casa-jôvenes-con coche) estâ situado mâs hacia arriba y 
a la derecha que los dos anteriores y, sobre todo, el grupo 
10 (amas de casa-de 41-70 aftos-con coche) se encuentra cla- 
rcimente alejado de los demâs grupos de amas de casa, siendo 
uno de los grupos mâs môviles de todos los analizados.
Sin duda el grupo 3 (hombres-que trabajan-con coche) 
estâ entre los mâs môviles, siendo el que recorre mâs dis­
tancias. Los otros grupos de hombres que trabajan, al no 
disponer de automôvil, se encuentran muy aiejados. Tanto 
el 6 (hombres-que trabajan-de alto nivel de instrucciôn- 
sin coche) como el 8 (hombres-que trabajan-de bajo nivel 
de instrucciôn-sin coche) realizan muy pocos desplazamien 
tos, si bien ciertamente las distancias recorridas son con 
siderables.
Muy cerca del grupo 3, es decir, en la zona de mayor 
movilidad, estâ el 2 (mujeres-de 41 a 70 anos-que trabajan- 
con coche). El grupo 11, muy semejante en su composiciôn
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sociodemogrâfica (mujeres-jôvenes-que trabajan-con coche) 
se encuentra mâs desplazado hacia abajo y hacia la izquier 
da. Por ûltimo, el 4 (mujeres-que trabajan-sin coche) es el 
menos môvil de los très.
Finalmente, por lo que se refiere al grupo 1 (estudian­
tes) , sus componentes realizan un nûmero muy alto de despla- 
zamientos, pero recorren distancias muy pequeRas.
'- , .De este ctnâlisis se desprenden una serie de regulari- 
dades que merecen ser destacadas. En primer lugar, y como 
cabîa esperar, en la figura 4.17 los grupos que disponen de 
coche aparecen hacia arriba y hacia la derecha, mientras 
que los que no poseen automôvil se encuentran hacia abajo 
y hacia la izqulerda. Los primeros son, por lo tanto, mâs 
môviles que los segundos (separados en la figura por una recta)
En segundo lugar, los grupos de personas que trabajan 
parecen ser mâs môviles que los de amas de casa. Pero entre 
los grupos de personas que trabajan se observa una diferen­
cia fundamental; en general^ los grupos de hombres recorren 
mayores distancias que los de mujeres, pero éstos realizan 
un mayor nûmero de viajes que aquéllos. De esta forma, las 
diferencias de movilidad dentro de grupos semejantes son 
muy caracterîsticas. La movilidad en los grupos de hombres 
que trabajan se reduce sobre todo en base al nûmero de via 
jes, mientras que las distancias recorridas siguen siendo
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relativamente altas (compârese el grupo 3 con los grupos 6 
y 8 ). Entre los grupos de mujeres la movilidad se reduce 
considerablemente en cuanto a la distancia, pero el nûmero 
de viajes continûa siendo elevado (compârense los grupos 2 , 
11 y 4). Por ûltimo, la reducciôn de la movilidad en el ca­
so de los grupos de amas de casa se efectûa tanto sobre las 
distancias como sobre el nûmero de viajes (compârese el gru 
po 10 con el 7 y con los grupos 5 y 9).
El que los hombres que trabajan recorran mayores dis­
tancias que las mujeres que trabajan podrîa explicarse por 
la mayor disposiciôn de los hombres a realizar largos des- 
plazamientos vivienda-trabajo, lo que ya se ha puesto de ma 
nifiesto en anteriores estudios (19). Por otro lado, el 
hecho de que las mujeres que trabajan realicen un mayor nû-
,(19) METRA-SEIS : Or ientaciones para una estrategia de loca- 
lizaciôn industrial en la reqiôn centro. Madrid, 1973, vol. 
IV, t.III. Tambiën alude a este hecho ROHR, H.-G. von; Per 
Prozess der Industriesuburbanisierung. Auspraqung, Ursachen 
und Wirkung auf die Entwiclclung des suburbanen Raum, p.112. 
En; AKADEMIE FUR RAUMFORSCHUNG UND LANDESPLANUNG; Beitraqe 
zum Problem der *Suburbanlsierung. Hannover, Schrpedel,
1975.
216,
mero de desplazaraientos que los hombres que trabajan puede 
deberse a que aquéllas realizan mâs frecuentemente activida 
des relacionadas con el hogar y a que, en muchos casos, com 
paginan el trabajo con las tareas propias del ama de casa. 
Todo esto concuerda con el hecho de que las amas de casa rea 
lizan un menor nûmero de desplazamientos que las mujeres que 
trabajan.
Por ûltimo, los estudiantes constituyen un ûnlco grupo 
(el 1) cuyo comportamiento es muy peculiar. Recorren muy po­
cas distancias porque las escuelas se encuentran relativaraen 
te cerca de los hogares; pero el nûmero de desplazamientos 
es alto, quizâs porque muchos de ellos comen en su casa, lo 
que impiica la realizaciôn de cuatro desplazamientos vivien- 
da-escuela al dîa.
La combinaciôn de las variables nûmero de viajes y dis­
tancia tiene su reflejo en los alcances especificos de cada 
grupo, es decir, de la distancia que recorren al dIa. Los ma 
yores alcances corresponden a los grupos 3 (12,687 Km), 2 
(11,472), 10 (11,216) y 8 (10,197) (20). Todos los demâs se
encuentran por debajo de la barrera de los 10 Km. Los valores
(20) No debe sorprender que el grupo 8 , a pesar del escaso 
nûmero de viajes que realiza, tenga un largo alcance. Tën­
gase en cuenta que en la escala del grâfico, 1 cm en la es 
cala de las distancias correponde a 5 en la escala del nûme 
ro de viajes, de lo que se desprende que el alcance viene 
explicado sobre todo por la variable distancia.
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mâs bajos son los de los grupos de amas de casa sin coche 
(5 y 9), el grupo de mujeres -que trabajan- sin coche (el 4) 
y el de los estudiantes (el 1) (lôgicamente, los grupxDs que 
menos distancias recorren):
Cuadro 4.4:
Caracterîsticas del comportamiento espacial de los grupos 















Fuente: Encuesta origen-destino. Elaboraciôn propia.
Por lo que se refiere a la variable modo (tablas4.4 y 4.5 
y fig. 4.18), estâ decisivamente influida por la variable 
posesiôn de automôvil. Los grupos que disponen de automôvil 
(2 , 3 , 7 , 10 y 1 1) realizan un alto porcentaje de sus despla­
zamientos en coche, por lo que son asimismo los que obtienen
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Tabla 4 4:
Caracterîsticas del comportamiento espacial de los grupos 





Automôvil A pië Otros Totales
1 2.204 713 4.484 82 7.483
2 85 130 132 7 354
3 1.357 1.807 2.223 62 5.449
4 647 94 1.121 10 1.872
5 373 54 607 24 1.058
6 964 108 1.103 35 2.210
7 383 505 862 41 1.791
8 1.372 140 1.801 38 3.351
9 1.633 97 2.758 68 4.556
10 277 269 527 15 1.088
11 478 592 1.078 42 2.190
Fuente; Encuesta origen-destino. Elaboraciôn propia
Tabla 4.5;
Caracterîsticas del comportamiento espacial de los grupos 





Automôvil A pië Otros Totale
1 29,46 9,52 59,93 1,09 100f00
2 24,01 36,73 37,29 1,97 100,00
3 24,90 33,17 40,80 1,13 100,00
4 34,56 5,02 59,89 0,53 100,03
5 35,26 5,10 57,38 2,26 100,00
6 43,62 4,88 49,92 1,58 100,00
7 21,39 28,20 48-13 2,28 100,00
8 40,95 4,17 53,75 1,13 100,00
9 35,85 2,12 60,54 1,49 100,00
10 25,46 24,73 48,44 1,37 100,00
11 21,82 27,04 49,23 1,91 100,00
















































unos porcentajes refis bajos en las categorlas transporte pQ- 
blico y a plfi. Estos grupos son, como se dijo anteriormente, 
los refis redviles.
Dentro de los grupos que no disponen de autoreôvil, los 
que registran unos mayores porcentajes de viajes a piê son 
el de estudiantes (el 1) y los de mujeres sin coche: 4 (reu- 
jeres - que trabajan- sin coche), 5 (areas de casa -de alto 
nivel de instrucciôn- sin coche) y 9 (amas de casa -de bajo 
nivel de instrucciôn- sin coche). En carebio, los grupos de 
hombres sin coche utilizan con refis frecuencia el transporte 
pûblico: los grupos 6 (hombres -que trabajan-de alto nivel 
de instrucciôn- sin coche) y 8 ( hombres - que trabajan-de 
bajo nivel de instrucciôn- sin coche) son los que obtienen 
los porcentajes refis altos en la categorîa transporte pûbli­
co. La explicaciôn a este hecho ya ha sido apuntada anterior 
mente: los grupos 1, 4, 5 y 9 son los que reenos distancias 
recorren, por lo que en reuchos casos pueden realizar sus des 
plazareientos a pifi, reientras que los grupos 6 y 8 , al reco- 
rrer mayores distancias, tienen que utilizar refis frecuente- 
reente el transporte pûblico.
Finalmente, la variable orientaciôn estfi tarebién estre- 
chamente relacionada con las derefis (tablas 4.6 y 4.7 y fig. 
4.19). Los grupos que tienen una mayor orientaciôn interna 
son los que realizan un mayor porcentaje de desplazareientos 
a pié y los que reenores distancias recorren (1 , 4, 5 y 9); 
por el contrario, los que tienen una orientaciôn refis exter­
na son los que refis viajes realizan en autoreôvil y los que 
presentan una mayor reovilidad (2 y 3).
Anteriormente se ha dicho que los grupos socioterrito- 
riales que se han formado deben tener unas caracterîsticas 
de coreportamiento especificas. Si las variables independientes
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Tabla 4.6;
Caracterîsticas del coreportamiento espacial de los grupos 
socioterritoriales: variable orientaciôn (valores absolûtes)
Grupo socio- 
territorial
O. y D. en la 
propia UER
O. o D. en la 
propia UER
Ni O. ni D. 
en la pr. UER Totales
1 4.610 2.671 204 7.485
2 140 181 33 354
3 2.444 2.729 282 5.455
4 1.138 665 69 1.872
5 610 416 32 1.058
6 1.100 1.027 83 2.210
7 946 766 79 1.791
8 1.770 1.455 126 3. 351
9 2.814 1.616 126 4.556
10 557 493 38 1.088
11 1.163 892 135 2.190
Fuente: Encuesta origen-destino . ElaboraciÔn propia.
Tabla 4.7;
Caracterîsticas del coreportamiento espacial de los 





0. y D. en la 
propia UER
0. o D. en la 
propia UER
Ni 0. ni 
en la pr.“uER Totale:
1 61,59. 35,69 2,72 100,00
2 39,55 51,13 9,32 100,00
3 44,81 50,03 5,16 100,00
4 60,80 35,52 3,68 100,00
5 57,66 39,32 3,02 100,00
6 49,78 46,47 3,75 100,00
7 52,82 42,77 4,41 100,00
8 52,83 43,41 3,76 100,00
9 . 61,77 35,47 2,76 100,00
10 4,3 ,31 48,34 2,15 100,00
.■ . il 53,11 40,73 6,16 100,00











































































seleccionadas tienen verdaderamente una influencia clara so­
bre los modos de coreportamiento y si la agregaciôn de grupos 
por similitudes de coreportamiento se ha llevado a cabo de 
forma correcta, los grupos socioterritoriales résultantes de 
ben tener efectivamente unas caracterîsticas de coreportamien 
to especîficas. Si esas caracterîsticas especîficas existen 
realmente, se confirmarîa entonces que el método utilizado 
para la formaciôn de grupos socioterritoriales es satisfacto 
rio.
Mediante la aplicaciôn de técnicas estadîsticas podemos 
confirrear estos extremos. Para el caso de las variables con­
tinuas utilizareraos el anâlisis de varianza (ANOVA ONE WAY), 
reientras que las variables discrètes serân soreetidas al test 
de la jj2. De esta forma podrereos conocer si realmente existen 
diferencias estadîsticamente significatives entre los modos 
de coreportamiento de los distintos grupos socioterritoriales.
En el anâlisis de varianza se fijô un nivel de significa 
ciôn de 0,01, siendo el nûreero de datos igual a 9.944 en el 
caso de la variable nûreero de viajes y de 31.410 en el caso 
de la variable distancias (21). El valor crîtico de F en are-
(21) Esa diferencia se debîa a las peculiaridades de los fi- 
cheros de ordenador utilizados. En el primer caso se trabaja- 
ba con el nûreero de viaies que se realizan. (31.410) ; en el se 
gundo, con las distancias médias que recorre cada persona por 
viaje (9.944 personas).
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bos casos era de 2,32 (22).
Los valores de F fueron de 15,437 para la variable nû-
mero de viajes y de 18,204 para la variable distancia, am-
bos muy por enciina del valor crîtico, por lo que se podîa 
concluir que existlan diferencias significatives en el com- 
portamiento espacial de los grupos socioterritoriales tan- 
to en lo que se refiere al nûmero de viajes que realizan co
mo a las distancias que recorren por viaje.
En el test de la yZ (23) tambiën se fijô un nivel de 
confianza de 0,01, siendo el nûmero de datos igual a 31.402 
en el caso de la variable modo y de 31.410 en el caso de lava
(22) En el test F, en el numerador ia varianza estimada VEg 
tiene 10 grados de liber tad (v = l c - l  = l l - l  = 10); en el 
denominador la varianza estimada VEq tiene 9.933 grados de 
libertad en el caso de la variable nûmero de viajes (v =
= N - )c = 9,944 - 11 = 9.933) y 31.399 para la variable dis 
tancia (v = N - k = 31.410 - 11 = 31.399). Con 10 grados de 
libertad en el numerador y mâs de 120 en el denominador el 
valor crîtico de F es de 2,32.
(23) El test de la yZ lo realizamos con el programs "Contin 
gency Table" de la Hewlett-Packard 97. Este programs sôlo 
admite 3 x k categorîas. En el modo de la variable modo 
existen 4 categorîas, pero una de ellas (la categorîa 
otros) es poco relevante desde el punto de vista del compor 
tamiento espacial: présenta siempre valores muy bajos por- 
que son muy escasos los desplazareientos realizados en modos 
que no sean el transporte pûblico, el autoreôvil o a pië.
Por ello, en los test de la yZ que realizamos para la varia 
ble modo no considérâmes la categorîa"otros".
225,
riable orientaciôn (24). Con ese nivel de significaciôn y con 
los 20 grados de libertad que correspondlan a cunbas variables 
(25), el valor crîtico era de 37,57. En el caso de la varia­
ble modo, el valor de la era de 3.979,556, por lo que se 
superaba ampliamente el valor crîtico; tambiën para la varia­
ble orientaciôn el valor de la (616,917) estaba claramen- 
te por encima del valor crîtico. Se podîa afirmar, por tanto, 
que existîa la evidencia estadîstica de que los distintos gru 
pos socioterritoriales presentaban comportamientos diferentes 
en las variables modo y or'ientaciôn.
(24) En ambos casos el nûmero de datos es igual al total de 
viajes realizados por los raiembros de los grupos socioterri­
toriales. Esa pequefia diferencia de 8 viajes menos en la va­
riable modo debe obedecer a que en esos 8 viajes no se espe- 
cificô (en la encuesta) el modo de transporte.
(25) V  = (f - 1) (It - 1) = (11 - 1) (3 - 1) = 20
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En conclusiôn, podemos decir que tanto el anâlisis de 
varianza como el test de la avalan nuestra hipôtesis de 
investigaciôn, ya que confirman que existen diferencias sig­
nif icativas entre los modos de comportamiento de los grupos 
socioterritoriales en las cuatro variables dependientes ana- 
lizadas. Esto impiica que efectivamente las variables inde­
pendientes consideradas (edad, situaciôn de empleo, nivel 
de instrucciôn,posesiôn de autoroôvil y sexo) tienen una cla­
ra influencia sobre el cohiportamiento espacial; ello confir­
ma, asimismo, que el hecho de que la agregaciôn de grupos se 
realice por similitudes de comportamiento résulta claramente 
positive de cara a garantizar que los grupos socioterrito­
riales formado s tengan, verdadereunente, comportamientos dis­
tintos .
v2i1-
5. LA INTRODÜCCION DE LA VARIABLE UER
228
5.1 EL COMPORTAMIENTO ESPACIAL DE LOS GRUPOS SOCIOTERRITO­
RIALES EN LAS DISTINTAS UER
En el capitule anterior se han estudiado las caracterls- 
ticas de comportamiento de los grupos socioterritoriales sin 
considerar las modificaciones que puede introducir la varia­
ble UER. Sin embargo, cabe pensar que personas de un mismo 
grupo socioterritorial pueden tener comportamientos distintos 
en funciôn de la UER en que habiten. Por ello, merece la pena 
realizar un anâlisis diferenciado de los modos de comporta­
miento de los grupos socioterritoriales sobre la base de la 
variable espacial UER.
En un principio (capitule 2.1) se hablan considerado 
-cômo se recordarfi- 24 UER. Sin embargo, posteriormente hubo 
que reducir ese nûmero a 22, ya que en dos de ellas (Alcoben- 
das y Môstoles) la muestra, que ya de partida era pequeRa, 
habla quedado reducida muy considerablemente debido a los 
filtros que se introdujeron en la informaciôn al formar los 
grupos de poblaciôn. Hemos numerado a estas UER del 1 al 22 
para evitar tener que citar su ncmibre en cada caso. Las UER 
1-18 se corresponden con la numeraciôn de los distritos (1 ); 
AlcorcÔn es la 19, Leganês la 20, Getafe la 21 y AlcalS de 
Henares la 22.
(1) AsI, por ejemplo, la UER 1 es el distrito 1 (Centro), la 
UER 2 el distrito 2 (Arganzuela), etc.
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Es importante séfialâr que la introducciôn de la varia­
ble UER suponîa un nuevo"filtro" en la informaciôn, por lo 
que en algunos grupos el numéro de datos podîa resultar in- 
suficiente. Esto ocurria claramente con el grupo socioterri­
torial 2, que sôlo contaba con 106 miembros para las 22 UER, 
por lo que los resultados que se obtuvieran carecerîan de 
significaciôn estadîstica. Asimismo, algunos grupos presenta­
ban muy pocos intégrantes en determinadas UER. Dadas estas 
circunstancias, decidimos no considerar el grupo socioterri­
torial 2 y, en los demâs casos, realizar una notaciôn cuando 
un grupo no superaba los 10 intégrantes en una UER, por cons^ 
derar que esos datos tenlan poca significaciôn estadîstica.
Los resultados que obtuvimos al cruzar la variable UER 
con la variable grupo socioterritorial para cada una de las 
variables de comportamiento (2 ) pareclan confirmer nuestras 
sospechas iniciales. Daba la impresiôn de que, efectivamente, 
el comportamiento de los miembros de un mismo grupo sociote­
rritorial variaba en funciôn de la UER en que habitaran. Pe­
ro era necesario comprobar si esas variaciones eran estadls- 
ticamente significatives. Por ello, nos pareciô conveniente 
utilizar nuevamente tests estadisticos: el anâlisis de va­
rianza (one way), para el caso de las variables continuas,y 
el test de la , para el caso de las variables discretas.
En ambos casos fijamos un nivel de confianza de 0,01. No con- 
sideramos los datos que anteriormente calificamos de poco
(2) Esos resultados se ofrecen en los anexos 5.1, 5.2 y 5.3. 
Los anâlisis se realizaron utilizando los programas "Break- 
down" (SSPS), para las variables continuas, y "Two-Way Con­
tingency Tables" (BMDP), para las discretas.
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significatives (cuando un grupo tenla menos de 10 miembros en 
una UER), por lo que los grados de libertad y los valores crî- 
ticos pueden variar ligeraraente entre unos grupos y otros (3). 
A continuaciôn se rauestran los resultados de estos anâlisis 
(tablas 5.1, 5.2, 5.3 y 5-4):
(3) Como ya se indicô anteriormente, en los tests de la 
realizados para la variable modo no se ha considerado la ca­
tegorîa "otros". De esta forma, se ha trabajado con très cate­
gorlas tanto en el caso de la variable orientaciôn como en 
el de la variable modo.
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Tabla 5.1: Anâlisis de varianza. Variable nûmero de viajes.








1 4,241 1,88 Sî
3 2,695 1,88 Sî
4 2,040 1,88 Sî
5 0,648 1,88 No
6 1,887 1,88 Sî
7 1,720 1,88 No
8 2,113 1,88 Sî
9 1,766 1,88 No
10 1,053 2,04 No
11 2,189 1,88 Sî
Fuente: Encuesta origen-■destino. ElaboraciÔn propia.
Tabla 5.2: Anâlisis de varianza. Variable distancia recorrida 








1 8,543 1,88 Sî
3 9,057 1,88 Sî
4 4,146 1,88 Sî
5 4,576 1,88 Sî
6 2,457 1,88 Sî
7 3,432 1,88 Sî
8 9,236 1,88 Sî
9 6,880 1,88 Sî
10 3,902 2,04 Sî
11 4,030 1,88 Sî
Fuente; Encuesta origen-■destino. ElaboraciÔn propia.
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Tabla 5.3: Test de la „2 para la variable orientaciôn en las 
distintas UER. (Nivel de significaciôn: 0,01)
Grupos socio- y2 Valor Existencia de dife-
territoriales crîtico rencias significatives
(aprox.)
1 513,337 50-63 Sî
3 366,447 " Sî
4 156,804 " SI
5 114,022 " SI
6 175,627 " SI
7 150,717 " Sî
8 179,281 " SI
9 252,108 " Sî
10 146,775 " SI
11 122,055 " SI
Fuente: Encuesta origen-destino. ElaboraciÔn propia.
Tabla 5.4: Test de la para la variable modo en las distin­








1 521,854 50-63 Sî
3 221,390 " Sî
4 183,218 " Sî
5 99,097 " Sî
6 172,038 ^ Sî
7 174,959 " Sî
8 198,705 " Sî
9 198,963 " Sî
10 150,647 " Sî
11 177,411 " Sî -
Fuente: Encuesta origen -destino. ElaboraciÔn propia. -
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Como se puede observar, en el caso de la variable nûmero 
de viajes no se puede afirmar de forma general que sî existan 
diferencias significatives dentro de cada grupo socioterrito­
rial en funciôn de la variable UER. En varies grupos el
valor de "F" es inferior al valor crîtico; en otros es supe­
rior (lo que habla de diferencias significatives sobre ese n^ 
vel de confianza de 0,01), pero en ningûn caso "F" esté muy 
por encima del valor crîtico. No se puede afirmar, pues, que 
la variable UER introduzca diferencias significativas, de un 
modo general, en el nûmero de viajes que realiza cada grupo 
socioterritorial.
Los resultados que ofrece el anâlisis de varianza para 
la variable distancia son bien distintos. En los 10 grupos el 
valor de "F" supera al valor crîtico, de lo que se deduce que 
con respecto a la variable dependiente "distancia" la indepen 
diente "UER" introduce diferencias significatives.
Por lo que se refiere a los resultados que ofrecîa el 
test de la ^2 para las variables orientaciôn y modo, en to- 
dos los casos el valor de la ^2 estaba muy por encima del va­
lor crîtico, por lo que existîa la evidencia estadîstica de 
que la variable UER introducîa diferencias significativas en 
el comportamiento de los grupos socioterritoriales, en cuan- 
to a la orientaciôn y al modo.
En resumen,despuês de los anâlisis realizados se podîa 
concluir que la variable UER influye claramente sobre el com­
portamiento de los grupos socioterritoriales en lo que se re­
fiere a las distancias recorridas, a la orientaciôn y al modo; 
sin embargo, en el caso de la variable nûmero de viajes no se 
producîa esa influencia de una forma general, sino que ambas 
variables mostraban un grado de asociaciôn relativamente bajo. 
Este hecho nos llevaba a pensar que no se producîan, de un mo­
do general, reacciones de restricciôn en el comportamiento es-
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pacial de los grupos socioterritoriales en funciôn de las dis­
tintas UER (cada una de las cuales posee una determinada in- 
fraestructura funcional), ya que de lo contrario habrîa que 
esperar que la variable UER estuviera fuertemente asociada 
con la variable nûmero de viajes. No obstante, creiroos conve­
niente realizar un anâlisis de correlaciôn entre la infraes­
tructura funcional de las UER y el nûmero de viajes realiza­
dos por los componentes de un mismo grupo socioterritorial se- 
gOn las distlntas UER. Si los coeflcientes de correlaciôn ob- 
tenidos mostraban un bajo grado de asociaciôn entre las dos 
variables, tendrlamos una confIrmaciôn de la no apariciôn de 
una forma significativa y mâs o menos general de reacciones 
de restricciôn como consecuencia de unos déficits observados 
en la infraestructura funcional.
Sî podîan producirse, en cambio, reacciones de sustitu- 
ciôn y de corapensaclôn. Segûn se dijo anteriormente, las re­
acciones de sustltuciôn no podîan ser obsejAi^ac^s^^^rW^e es- 
tudlo, debido a las caracterîsticas de los datos de que dlspo 
nîamos. Es posible, pues, que se produzcan cambios en los ti- 
pos concretos de actividades que desarrolie cada qrupo socio 
territorial en funciôn de la variable UER. Pero tambiën serîa 
posible, segûn los datos que hemos obtenido en el anâlisis de 
varianza y en el test de la ^ 2 , que se produjeran reacciones 
de compensaciôn, ya que existîa una clerta asociaciôn entre 
las variables indicadoras de las reaccciones de compensaciôn 
y la variable UER. En efecto, la variable UER introducîa di­
ferencias signifIcativas en las distancias recorridas, la orien 
taciôn y el modo en cada grupo socioterritorial. Sin embar­
go, todavîa no se podîa afirmar que esas diferencias signifi- 
catlvas estuvieran causadas por la infraestructura funcional, 
por lo que habîa que esperar a realizar los anâlisis de corre 
laciôn correspond!entes, lo que se aborda en el slguiente 
apartado.
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5.2 LA INFLUENCIA DE LAS VARIABLES INFRAESTRUCTURA FUNCIONAL 
Y LOCALIZACION RELATIVA SOBRE LOS MODOS DE COMPORTAMIENTO DE 
LOS DISTINTOS GRUPOS SOCIOTERRITORIALES
5.2.1 ASPECTOS GENERALES
En el apartado anterior hemos comprobado que la varia­
ble UER influye claramente sobre el comportamiento de los 
grupos socioterritoriales: los tests estadisticos utilizados 
mostraban que, dentro de cada grupo socioterritorial, los mo 
dos de comportamiento variaban significativamente en funciôn 
de la UER en que habitaran sus miembros.
Dentro de la variable UER existen diverses componentes 
que pueden tener una clara influencia sobre el comportamien 
to espacial. A priori hemos resaltado la importancia que en 
este sentido deben tener la infraestructura funcional y la 
localizaciôn relativa de las UER y, en funciôn de ello, hemos 
£>rmulado en el capîtulo 3 una serie de hipôtesis de trabajo 
(hipôtesis ligadas a la inÇraestructura funcional, por una 
parte, e hipôtesis ligadas a la localizaciôn relativa, por 
otra). Tambiën hemos subrayado que la localizaciôn relati­
va aparece asociada a otros factores de una considerable re 
levancia: asi, los distritos centrales son los que tienen 
una menor extensiôn y tambiën los que estân mejor conecta- 
dos con el resto de las unidades espaciales por medio de la 
red de transporte pûblico.
Pero, ademâs, existen otros factores ligados a la varia 
ble UER que deben actuar sobre el comportamiento espacial. 
Asi, la congestiôn y la contaminaciôn pueden hacer poco atrac 
tivos los desplazamientos en determinadas UER, lo que podria
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producir una disminuciôn de éstos en alertas zonas; el cambio 
reciente de domicilio se puede reflejar en una mayor orienta­
ciôn èxterna y una mayor proporciôn de viajes mecanizados, ya 
que existe una tendencia (en los primeros meses tras el tras- 
lado) a realizar desplazamientos a la zona de la antigua vi- 
vienda, que se conoce mejor que la zona de la vivienda nueva 
y con la que persisten una serie de ligazones; por otro lado, 
tambiën se pueden citar un conjunto de factores de Indole psi 
colôgico que no pueden ser contemplados desde una perspective 
puramente racional y que deben introducir modificaciones en 
las tendencias de comportzuniento previstas. Desgraciadcunente, 
ëstos y otros factores ligados a la variable UER son diflcil- 
mente cuantificables, por lo que no han podido ser incluidos 
en este estudio.
Pero, ademës, tambiën hay que tener en cuenta una serie 
de dificultades de tipo tëcnlco. Asi, debe reiterarse que los 
datos sobre infraestructura funcional no son completamente 
fiables. Por otro lado, existe una parte de esa infraestruc­
tura que no es utilizada por determinados grupos socioterri­
toriales (los estudiantes, por ejemplo, no utilizan directa- 
roente -en tanto que estudiantes- los puestos de trabajo, ni 
las amas de casa -en tanto que taies- la oferta educativa); 
hubiera sido deseable relacionar los datos de oferta y deman 
da de una funciôn concrete con los viajes cuyo motivo fuera 
desarrollar actividades encuadradas bajo tal funciôn, pero 
ello no ha sido posible porque -como ya se indicô- no se pu- 
do realizar un anâlisis de los viajes por motivos. Por ûlti- 
mo, tanto en el caso de la localizaciôn relativa de las UER 
como en el las distancias recorridas en cada desplazamiento 
se han calculado distancias en llnea recta, lo que sin duda 
enmascara una realidad mueho mâs compleja.
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A pesar de todas estas limitaciones, pasaremos a analizar 
si se producer! o no las reacciones que hablamos detallado al 
exponer las hipôtesis de trabajo. Dado que hemos realizado una 
distinciôn entre las reacciones ligadas a la infraestructura 
funcional y las ligadas a la localizaciôn relativa, parece 
oportuno especificar los valores de cada UER para estas dos 
variables independientes:
Cuadro 5.1:








1 (Centro) 1,613 0,0
2 (Arganzuela) 0,143 2,4
3 (Retiro) 0,460 2,4
4 (Salamanca) 0,734 2,9
5 (Chamartin) 0,941 5,1
6 (TetuSn) 0,114 5,1
7 (Chamber!) 0,524 2,4
8 (Fuencarral) -0,170 8,4
9 (Moncloa) 2,580 3,7
10 (Latina) -0,523 4,5
11 (Carabanchel) -0,270 4,3
12 (Villaverde) -0,130 5,9
13 (Mediodia) -0,330 6,4
14 (Vallecas) -0,482 5,1
15 (Moratalaz) -0,675 5,9
16 (Ciudad Lineal) -0,137 5,4
17 (San Bias) -0,331 8,2
18 (Hortaleza) -0,361 8,2
19 (AlcorcÔn) -0,733 13
20 (Leganês) -0,703 11
21 (Getafe) -0,551 12
22 (Alcalâ de Henares) -0,448 30
( *) Calculado en subapartado 2.3.5.
( **) Km en llnea recta (calculado en apartado 3.3 y anexo 3.1)
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5.2.2 REACCIONES LIGADAS A LA LOCALIZACION RELATIVA: 
EXPANSION Y LOCALISMO
Segûn las hipôtesis ligadas a la infraestructura funcio­
nal, podrian aparecer reacciones de compensaciôn como conse­
cuencia de un déficit de lugares funcionales en determinadas 
UER. En taies casos habrla que esperar una menor orientaciôn 
interna, ya que se habrlan de realizar viajes a otras UER para 
desarrollar una parte importante de las actividades. Esta 
orientaciôn externa traerla consigo una mayor proporciôn de 
viajes mecanizados, como consecuencia de que las distancias 
recorridas deberlan ser grandes.
Segûn las hipôtesis ligadas a la localizaciôn relativa, 
habrla que esperar reacciones de expansiôn en las UER mâs cên 
tricas y de localismo en las mâs periféricas. Como ya se ex- 
plicô, los habitantes de las UER mâs céntricas deben tener 
una menor orientaciôn interna y, consecuentemente, una mayor 
proporciôn de viajes mecanizados; los habitantes de las UER 
excéntricas, por el contrario, deben presentar una mayor orien 
taciôn interna y un mayor porcentaje de viajes a pié.
Dado que las UER mâs céntricas son las mejor dotadas y, 
por el contrario, las mâs periféricas tienen una escasa infra 
estructura funcional, las reacciones previstas segûn los dos 
grupos de hipôtesis son contrarias. Pero al observar los datos 
de comportamiento de los grupos socioterritoriales en cada 
UER (anexos 5.2 y 5.3) se comprueba que tiene mucha mâs fuer- 
za la variable localizaciôn relativa que la variable infraes- 
tructura funcional. Se advierte claramente una tendencia gene 
ral, segûn la cual a medida que aumenta la distancia de cada 
UER al centro aumentan tambiën la orientaciôn interna y la 
proporciôn de viajes a pié.
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Para probar la existencia de taies reacciones procedimos a 
hacer anâlisis de correlaciôn entre la localizaciôn relativa 
y cada una de las variables dependientes. Los resultados que 
ofrecîan estos anâlisis eran satisfactorios. En todos los gru 
pos la localizaciôn relativa correlacionaba positivcunente tan 
to con la orientaciôn interna como con la proporciôn de via­
jes a pié, de acuerdo con lo que hablamos previsto (tablas 5.5 
y 5.6). Pero, ademâs, los coeficientes de determinaciôn obte- 
nidos eran relativamente altos, especialraente en el caso de 
la variable orientaciôn (médias de los coeficientes de deter 
minaciôn; 0,481 para la orientaciôn y 0,353 para la proporciôn 
de viajes a pié). Destacaban sobre todo los valores del grupo 
3 (0,827 y 0,769 respectivamente), raientras que los del grupo 
10 quedaban muy por debajo de la media (0,127 y 0,105).
El anâlisis de varianza demostraba que casi todos estos 
coeficientes de determinaciôn eran significativamente distin­
tos de 0. Con un nivel de confianza de 0,05, sôlo en très de
2
los veinte casos el r no era significative : en la orienta­
ciôn, el grupo 1 0 , y en la proporciôn de viajes a pié, los 
grupos 6 y 10. Fuera de estos casos, se podîa decir que exis- 
tla la evidencia estadîstica de que la localizaciôn relativa 
influla decisivamente sobre la orientaciôn y el modo segûn 
los planteamientos de las hipôtesis previamente formuladas.
Se hablan detectado, pues, reacciones de expansiôn y de loca­
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5.2.3 REACCIONES LIGADAS A LA INFRAESTRUCTURA FUNCIONAL
A) Restricciôn
En el caso de esta variable, se habla comprobado ante­
riormente (mediante el anâlisis de varianza) que las modifi- 
caciones que introducîa la variable UER para cada grupo socio­
territorial no eran significatives de un modo general, por lo 
que ya se podla adelantar que no apareclan globalmente las re­
acciones de restricciôn. Pero hemos creldo conveniente, a pe­
sar de todo, realizar un anâlisis de correlaciôn entre la in- 
fraestructura funcional y el nûmero de viajes con el objeto 
de comprobar si en algûn grupo concreto se producîan estas 
reacciones.
Los resultados que hemos obtenido (tabla 5.7) hacen re- 
chazar tal idea. Se trata siempre de valores bajos y, en al­
gunos casos, incluso negativos, en contra de lo que cabrla 
esperar. De todas maneras, en la mayor parte de los grupos 
(en slete) aparecen valores positives, es decir, que a mejor 
infraestructura funcional se realiza un nûmero mayor de via­
jes (y, consecuentemente, de actividades). Esta tendencia ge­
neral se refleja en la media de los coeficientes de correla­
ciôn obtenidos para los distintos grupos socioterritoriales, 
que résulta positiva.
Sin embargo, en ningûn caso se puede afirmar que el coe- 
ficiente de determinaciôn obtenido es significativamente dis- 
tinto de 0. En efecto, tras realizar el anâlisis de varianza 
(aplicado a los coeficientes de determinaciôn obtenidos segûn 
el modelo de regresiôn simple), se comprobô que en ningûn ca­
























P  P m o o CM (M •M* p
u (0 P r- ->» p fM r- 00 TP p
c > P o p p P o 00
3 P  C
P Z  tr> o o o o O o o o o o
3 p r-' fM p 00 00 (M O P TP
P p (M P ov 00 00 O M" 00
-P k  10 p CM r- p r~ f" O P O P
tn p






















«0 P  (0P  M-l -i-i
JQ (0 (0













<0 U <y> p p p 00 00 p p r—t
P «0 00 o p p p p o r- p P
Ü P p p p p p p o P
P 10




P  (0 














4Jto 00 Tf 00 00 tM P p tn
C p p p p CM (M fM p Tf o fM 10
(0 u o o O P o o P
P 10

















En resumen, se puede concluir que aparece una tendencia 
hacia las reacciones de restricciôn, aungue no es lo suficien- 
temente intensa, por lo que no ha podido ser probada estadls- 
ticéunente.
B) Compensaciôn
Como ya se ha comprobado anteriormente, la orientaciôn 
y el modo correlacionan positivamente con la localizaciôn re­
lativa. Esto significa que en las UER mâs periféricas, que son 
las peor dotadas, la orientaciôn es mâs interna y tambiën es 
mayor la proporciôn de viajes a pié, en contra de lo que su- 
gieren las hipôtesis ligadas a la infraestructura funcional 
(reacciones de compensaciôn). Sin embargo, esto no quiere de­
cir que no se produzcan taies reacciones. Podria ocurrir, sim 
plemente, que la localizaciôn relativa influyera mucho mâs in 
tensamente sobre la orientaciôn y el modo que la infraestruc- 
tura funcional, pero que a pesar de todo esta ûltima ejercie- 
ra una influencia en la forma prevista.
Para probar la existencia de esa influencia (reacciones 
de compensaciôn) séria necesario poder neutralizar los efec­
to s de la localizaciôn relativa sobre la orientaciôn y el mo­
do. Se podria pensar en realizar un anâlisis de correlaciôn 
parcial, con lo que se conseguirla analizar la influencia de 
la infraestructura funcional permaneciendo fija la variable 
localizaciôn relativa (la otra variable independiente). Pero 
desgraciadamente las dos variables independientes (infraes- 
tructura funcional y localizaciôn relativa) estân correlacio- 
nadas entre si, por lo que las estimaciones que se obtuvieran 
para los parâmetros de la funciôn de ajuste serlan estimacio-
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nés sesgadas (4). Por esa misma razôn tampoco era vâlido cal­
culer coeficientes de correlaciôn entre la infraestructura 
funcional y los residuales obtenidos al correlacionar la lo- 
calizaciôn relative con cada una de las variables dependien- 
tes (orientaciôn y modo) (5).
(4) Sobre el problema de la intercorrelaciôn entre las varia­
bles independientes véase, por ejemplo, PULIDO SAN ROMAN, A., 
Estadîstica y técnicas de investigaciôn social, p.245, o 
GARCIA BARBANCHO, A., Estadîstica elemental moderna, pp.247- 
248. El lector interesado en el tema puede comprobar, median- 
te un ejemplo concreto, c6mo en estos casos se obtienen esti- 
maciones sesgadas en ESTEBANEZ, J. y BRADSHAW, R.P., Técnicas 
de cuantificacién en qeografîa, pp.299-301.
(5) Se podrîa esperar que los valores de las variables depen- 
dientes estuvieran por encima de la recta de regresiôn cuan- 
do la infraestructura funcional es buena (y al contrario).
Sin embargo, como las UER mâs cêntricas son las mejor dota- 
das, la recta de regresiôn debe dejar a esas UER por debajo
y por encima de ella, con lo que tendrîamos UER bien dotadas 
con residuales negatives ; algo anSlogo ocurrirla con las UER 
més periféricas: aunque todas ellas estSn mal dotadas, algu- 
nas quedarîan por encima de la recta (con residuales positi­
ves) , a pesar de su déficiente Infraestructura funcional. En 
Estas circunstancias, no tiene sentido efectuar el anSlisis 
de correlaciôn entre estos residuales y la infraestructura 
funcional.
Aïjte estas dificultades realizamos anâlisis de correla-
*(#ltiples para estudiar la influencia con junta de las 
dos variables Independientes (localizaciôn relative e infra­
estructura funcional) sobre cada una de las dependientes.
De esta forma podriamos comprobar hasta qué punto la infra­
estructura funcional contribuye a elevar los valores que se 
obtuvieran mediante los anâlisis bivariados précédantes.
Los resultados de estos anSlisis (tablas 5.8 y 5.9) mos- 
traban que globalmente resultaba positive introducir la varia 
ble infraestructura funcional junto con la localizaciôn rela.- 
tiva para explicar la orientaciôn relativa y los viajes a piê. 
Con ello, la media de los coeficientes de determinaciôn mejo- 
raba considerablemente: de 0,481 a 0,521 para la orientaciôn 
interna y de 0,353 a 0,410 para la proporciôn de viajes a pié. 
En algunos casos los valores de los coeficientes de determi- 
naciôn obtenidos con una o dos variables independientes eran 
prâcticamente iguales; en otros, en cambio, las diferencias 
eran importantes. Este hecho, aunque no supusiera una eviden- 
cia estadîstica al respecto, parecla indicar que en algunos 
qrupos se produclan reacciones de compensaciôn y de satisfac- 
ciôn.
Asimismo se observa claramente que en determinadas UER 
que tienen una localizaciôn relativa semejante es en las me­
jor dotadas en cuanto a infraestructura funcional donde apa- 
rece una mayor orientaciôn interna y un porcentaje mâs alto 
de viajes a pié (anexos 5.2 y 5.3); asl, por ejemplo, las 
UER 1 y 4 (Centro y Salamanca) presentan estas caracterlsti- 
cas, mientras que la UER 2 (Arganzuela) ofrece, por lo gene­
ral, una mayor orientaciôn externa y un porcentaje mâs alto 
de viajes mecanlzados. Esto nos lleva a pensar que en deter­
minadas UER efectivamente se producen reacciones de compen- 
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Por ûltimo, el anâlisis de la variable distancia en prin- 
cipio no aportaba ningûn dato de importancia. Los coeficien­
tes de determinaciôn entre la infraestructura funcional y la 
distancia media recorrida por viaje eran siempre muy bajos 
(tabla 5.10); en ningûn caso se podla afirmar que estadîsti- 
camente fueran distintos de 0. Aderoâs, la media de los coefi­
cientes de correlaciôn era igual a 0. Sin embargo, una breve 
reflexiôn sobre el tema hacia que estos datos adquirieran un 
interés mucho mayor: si las distancias recorridas por los ha­
bitantes de las UER periféricas (en las que predominaba ex- 
traordinarlamente la orientaciôn interna) no son significati- 
vamente distintas a las recorridas por los habitantes de las 
UER mâs cêntricas (con una mayor orientaciôn externa), es 
porque en general los escasos viajes que realiza hacia otras 
unidades la poblaciôn de esas UER periféricas son considera­
blemente largos (hipôtesis de compensaciôn) (6 ).
Para probar la veracidad de esta argumentaciôn procedi- 
mos a calculer las distancias médias recorridas en los via­
jes externos (se excluîan los viajes con origen y destino en 
la propia UER) (véase anexo 5.4). Los resultados parecîan con 
firmar lo que habîamos previsto: en general se observaba que 
los valores de los distritos centrales eran muy bajos, mien 
tras que los de las UER periféricas eran considerablemente
(6 ) Téngase en cuenta que los viajes con origen y destino en 
la propia UER suponen 0 )cm en el câlculo de las distancias 
médias por viaje. Si en una UER céntrica este tipo de viajes 
(orientaciôn interna) représenta un 40% del total de los des- 
plazamientos, y en una UER periférica un 90%, evidenteraente 
los viajes hacia el exterior que realizan estos ûltimos tie­
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elevados. A continuaclôn relacionamos estos datos con los de 
infraestructura funcional (tabla 5.11). Aunque los valores de 
los coeficientes de correlaciôn no eran muy altos, se compro- 
baba que en todos los grupos socioterritoriales la pendiente 
de la recta era negative, de manera que a mejor infraestruc­
tura funcional las distancias recorridas eran mâs cortas.
Si se considéra ademâs que las UER mâs periféricas son 
las peor dotadas auraenta la precisiôn en este anâlisis. Cuan- 
do los habitantes de esas UER periféricas no tienen cerca de 
su vivienda unosdbterminados tipos de lugares funcionales, 
deben desplazarse no a otra UER cercana (que tampoco los tie­
ne) , sino a los distritos centrales (que son los que poseen 
una mejor infraestructura funcional). Esto hace que las dis­
tancias recorridas en los viajes externos por los habitantes 
de esas UER periféricas sean considerablemente largas. En es­
te sentido, se puede decir que esas reacciones de compensa­
ciôn no estân ligadas exclusivamente a la infraestructura fun 
cional, sino que estân muy relacionadas con la localizaciôn 
relativa; cuando aparecen conjuntamente una infraestructura 
funcional déficiente y una localizaciôn periférica las distan 
cias recorridas en los viajes externos se hacen considerable­
mente mayores. Por esto, hemos creldo conveniente incluir la 
variable localizaciôn relativa para explicar mejor los hechos, 
para lo que hemos llevado a cabo un anâlisis de correlaciôn 
mûltiple entre la infraestructura funcional y la localizaciôn 
relativa -por una parte- y la distancia media recorrida en 
los viajes externos -por otra- (tabla 5.12).
Los resultados de este anâlisis son muy satisfactorios. 
Los coeficientes de correlaciôn aumentan claramente con res­
pecto al anâlisis bivariado anterior, lo que nos confirma que 
la localizaciôn relativa tiene una influencia muy importante 
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excepto en uno los coeficientes de correlaciôn son signifies 
tivos astadlsticamente.
De esta forma, el hecho de que en un principio obtuvié- 
ramos valores muy bajos al correlacionar la infraestructura 
funcional y la distancia media recorrida por viaje (externos 
e internos) represents simplements una situaciôn de equili- 
brio creada por una contraposiciôn entre las reacciones de lo 
calismo-expansiôn -por una parte- y las de compensaciôn -por 
otra-. En las UER mâs cêntricas se dan reacciones de expan- 
siôn (orientaciôn interna baja) que tienen como contrapeso 
unos viajes externos relativamente cortos? en cambio, en las 
UER periféricas se producen reacciones de localismo (fuerte 
orientaciôn interna) que se contrapone a unos viajes exter­
nos muy largos (reacciôn de compensaciôn). De este juego de 
fuerzas entre unas reacciones y otras se genera una situa­
ciôn aparentemente similar (las distancias recorridas por 
viaje son parecidas en unas UER y otras), aunque en realidad 
los comportamientos son claramente distintos cuando se exa- 
mlnan por separado las distancias recorridas en los viajes 
externos. En el fondo de todo este asunto subyace un fenôme- 
no que hay que resaltar: aunque las distancias médias por via 
je sean équivalentes en unas UER y en otras, los esfuerzos 
son clarcunente distintos. En las UER mâs cêntricas existen 
muchas facilidades para realizar desplazamientos (en base a 
las cuales planteâbamos la reacciôn de expansiÔn), mientras 
que el transporte desde las UER periféricas hasta el centre 
résulta por lo general fatigoso y tiende a evitarse.
Âsî pues, los habitantes de esas UER mal dotadas tienen 
que recorrer largas distancias para realizar determinadas ac- 
tividades, segûn se habla previsto al formular las hipôtesis
255,
de compensaciôn (7).
Si en esas UER mal dotadas se registre una marcada orien 
taciôn interna, pero no aparecen de una forma clara las re­
acciones de restricciôn, quiere decir que sus habitantes en- 
cuentran dificultades para desarrollar actividades en sus pro 
pias UER (ya que tienden a permancer en ellas aunque la rela- 
ciôn oferta/demanda de lugares funcionales ofrezca unos valo­
res bajos). Debe aparecer, pues, una sobresaturaciôn en los 
lugares funcionales de esas UER mal dotadas, con las consi- 
guientes molestias para los usuarios.
En resumen, se puede afirmar que los indicadores selec- 
cionados ofrecen claras pruebas de que en el ârea metropoli­
tans de Madrid se producen reacciones de compensaciôn y sati£ 
facciôn relacionadas con la infraestructura funcional que po­
seen las distintas UER (8 )
(7) En el caso del indicador distancia, en funciôn también 
de la localizaciôn relativa.
(8 ) Es importante senalar que esta reacciôn de compensaciôn 
que se experiments con la variable distancias no se habrîa 




Como ya se Indlcô anteriormente, carecemos de indicado­
res para medir las reacciones de sustituciôn. Pero podemos 
deducir de un modo indirecto la exlstencia de taies reaccio­
nes. En efecto, si en las UER mal dotadas no aparecen reac­
ciones claras -desde el punto de vista estadistico- de res­
tricciôn ni tampoco una orientaciôn externa, al no existir 
una oferta amplia y diversificada de lugares funcionales las 
actividades que se realizan serân menos variadas que las que 
llevan a cabo los habitantes de las UER mâs cêntricas. En es 
te caso, habrîa que deducir la existencia de reacciones de 
sustituciôn, ya que aunque no se Eëduzca el nûmero de activi­
dades desarrolladas (restricciôn), si debe reducirse en cam­
bio la diversidad de esas actividades (9).
(9) A modo de ejemplo puede citarse las visitas al cine y al 
teatro. En las UER cêntricas, donde existe cine y teatro, sus 
habitantes pueden ir a ambos sin recorrer largas distancias, 
lo que impiica una diversidad; en las periféricas, donde no 
hay teatros, sôlo se puede ir, en los alrededores de la vi­
vienda, al cine. En ambos casos, el nûmero de visitas a estos 
lugares funcionales puede ser el mismo, pero en el caso de 




1) Las caracterlsticas soclodemogrâfIcas y de movilidad potencial 
de la poblaciôn influyen decisivamente sobre su comportamiento es 
paclal. De las cinco variables independientes seleccionadas, el 
sexo, la situaciôn de empleo y la posesiôn de autoraôvil parecen 
ser las mâs relevantes desde el punto de vista del comportamiento 
espacial de la poblaciôn, mientras que la edad y el nivel de ins- 
trucciôn (segûn las categories que se han establecldo) ejercen 
una influencia considerablemente menor.
2) Consecuentemente, los grupos de poblaciôn con unas caracterls­
ticas internas parecidas tienden a obtener unos valores semejan­
tes en los parâmetros de comportamiento.
3) Este hecho hace posible la agregaciôn de grupos de poblaciôn 
por similitudes de comportamiento, para obtener en ûltima instan- 
cia un nûmero reducido de grupos socioterritoriales. Estos grupos 
socioterritoriales estân caracterizados por una coherencia en 
cuanto a su composiciôn interna y, sobre todo, en cuanto a sus mo 
dos de comportamiento (ya que se han formado por la agregaciôn de 
grupos de poblaciôn por similitudes de comportamiento, y esas si­
militudes se suelen producir entre grupos con unas caracterlsti­
cas internas parecidas ) .
(1) Dado que este estudlo se ha reallzado en el âmbito del ârea 
metropolitana de Madrid, las conclusiones a las que hemos llega- 
do no son directamente extrapolables a otros âmbitos espaciales.
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4) El comportamiento espacial de los diferentes grupos sociote­
rritoriales es claramente distinto: en los cuatro parâmetros de 
comportamiento analizados (nûmero de viajes, distancias, orien­
taciôn y modo) los valores de los distintos grupos socicterrito 
riales ofrecîan diferencias estadîsticamente significativas. 
Ello confirma que las variables independientes consideradas tie 
nen una clara influencia sobre el comportamiento y que el mëto­
do seguido para la formaciôn de grupos socioterritoriales ha lo 
grado resultados positivos.
5) La variable UER introduce diferencias significativas eh el 
comportamiento de los miembros de cada grupo socioterritorial, 
lo que quiere decir que personas con unas mismas caracterlsti­
cas desde el punto de vista del comportamiento (las que definen 
los grupos socioterritoriales), presentan modos de cornportamien 
to distintos en funciôn de la zona en que habiten. Esta afirma- 
ciôn es vâlida para las variables distancias, orientaciôn y mo­
do, pero no lo es de un modo general para la variable nûmero de 
viajes.
6 ) Se han verificado las hipôtesis ligadas a la localizaciôn re 
lativa de las UER (reacciones de expansiÔn y localismo). Los ha 
bitantes de las UER mâs cêntricas tienen un comportamiento cia 
ramente expansive (caracterizado por una clara orientaciôn ex­
terna y un alto porcentaje de viajes en medios mecanizados), 
mientras que los de las UER periféricas presentan reacciones 
de localismo (fuerte orientaciôn interna y alta proporciôn de 
viajes a piê).
7) Asimismo, se han obtenido resultados satisfactorios con res­
pecto a las hipôtesis ligadas a la infraestructura funcional. 
Los habitantes de las UER mejor dotadas recorren cortas distan­
cias en los viajes externos, al contrario que los de las UER 
con una infraestructura funcional mâs déficiente; asimismo, en
determinadas UER bien dotadas del centro aparece una orientaciôn 
interna clara, asl como también un alto porcentaje de viajes a 
pié (reacciones de compensaciôn-satisfacciôn). También aparece 
esbozada una tendencia segûn la cual las deficiencias en materia 
de infraestructura funcional parecen refiejarse en una reduceiÔn 
del nûmero de actividades desarrolladas (reacciones de restric­
ciôn) . Por otro lado, en base a los datos de cOTnportauniento, de 
infraestructura funcional y de localizaciôn relativa se ha podi­
do deducir, de forma Indirecte, la existencia de reacciones de 
sustituciôn en las zonas mal dotadas de la periferia.
8 ) En todo caso, en el ârea metropolitana de Madrid las reaccio­
nes ligadas a la localizaciôn relativa de las UER parecen tener 
una importancia mucho mayor que las ligadas a la infraestructura 
funcional, si bien a veces résulta dificil separar las unas de 
las otras por estar ambas variables (infraestructura funcional y 
localizaciôn relativa) correlâcionadas entre si.
9) En algunas UER, los Indicadores de comportamiento parecen es 
tar en cierta contradicciôn con los indicadores estâticos, por 
lo que aquéllos pueden ayudar a valorar mâs criticamente los re 
sultados que ofrecen éstos. Asl, por ejemplo, a la luz de los da 
tos de comportamiento, parece que se ha supravalorado la infraes* 
tructura funcional de la UER Moncloa, lo que puede deberse a las 
propias limltaciones que tiene el empleo de indicadores estâti­
cos .
10) El método utilizado aporta, efectivamente, importantes datos 
para la toma de decisiones de ordenaciôn territorial, ya que 
équivale a un estudlo de "marketing" sobre la utilizaciôn real 
que se hace de la infraestructura funcional de cada UER. El he­
cho de que se hayan detectado reacciones anômalas en el compor­
tamiento espacial (como las de compensaciôn y sustituciôn) hace 
pensar en la necesidad de realizar una descentralizaciôn funcio
261.
nal en el ârea metropolitana de Madrid, con el objeto de que 
existan una mejor distribuciôn de los lugares funcionales en 
el espaciol metropolitano. La no inclusiôn de la variable "mo 
tivos" en este estudio -por las razones técnicas a las que an 
tes se aludiô- ha impedido, sin embargo, alcanzar unas conclu 
siones mâs detalladas en este sentido. Esperamos que esta de- 
























Anexo 1.2: Funciones fundamentales y lugares funcionales
Funciones fundamentales Lugares funcionales
Trabajar
Educarse
Abastecerse de bienes 
y servicios




















Empresas de servicios 
Despachos profesiones libé­
rales












Anexo 1.3: Preferencias en cuanto a la oferta de lugares fun­
cionales en el lugar de residencia segûn el status social.
Tabla 1: Valoraciôn de la oferta de lugares funcionales en 
el lugar de residencia (promedios; puntuaciôn sobre 5).
Lugares funcionales Grupos segûn status
I II III IV V VI
Buenos comercios 4,16 4,33 4,34 4,25 4,30 4 ,10
Buenos restaurantes 2,58 2,68 2,98 3,09 3,11 3,20
Cine 1,86 1,82 1,97 1,96 1,65 1,81
Conciertos 1,40 1,51 1,59 2,05 2,03 2,78
Exposiciones de arte 1,44 1,57 1,72 2,09 2,12 2,67
Teatro 1,78 1,93 2,18 2,64 2,80 3,40
Piscina cubierta 3,44 3,66 3,78 3,79 3,96 4,03
Consulta oculista 4,00 4,09 4,13 4,16 4,06 3,96
Consulta médico 4,70 4,75 4,73 4,66 4,77 4,61
Pista de tenis 1,69 1,77 1,95 2,01 2,15 2,36
Campo de fûtbol 2,94 3,13 3,29 2,91 3,00 3,61
Zonas aptas para la marcha 3,82 3,84 3,94 4,13 4,31 4,15
EstaciÔn de ferrocarril 3,62 3,56 3,60 3,70 3,59 3,58
Farmacia 4,46 4,47 4,52 4,48 4,61 4,56
Oficina de viajes 2,14 2,34 2,56 2,81 2,58 2,87
Puesto de policîa 3,40 3,47 3,52 3,70 3,67 3,59
Banco 4,26 4,30 4 ,30 4,45 4,43 4,14
Ae r6dromo/ae ropuerto 1,63 1,85 2,02 2,26 2,31 2,83
Acceso a autopista 2,90 3,30 3,50 3,63 3,74 3,97
Zonas montanosas 2,63 2,90 2,86 3,22 3,28 3,38
Mar 2,45 2,74 2,91 3,08 3,02 3,04
Total encuestados 344 726 376 215 141 107
Fuente: ZIMMERMANN, H.
Anexo 1.3 (cont.)
Tabla 2; Jerarquîa de preferencias en los grupos extremos 
(I = estrato Inferior ; VI = estrato superior)







7 Zonas aptas para la marcha
8 EstaciÔn de ferrocarril
9 Piscina cubierta
10 Puesto de poliefa
11 Campo de fûtbol




16 Oficina de viajes
17 Cine
18 Teatro
19 Campo de tenis
20 Ae rôdromo/ae ropuer to
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Anexo 2.1: EqulValencias entre unidades espaciales de residen­




























Anexo 2.2: Crecimiento demogrâfico de los municipios del 
ârea suburbana de Madrid.
Tabla 1: Poblaciôn en 1960, 1965, 1970 y 1975.
1960 1965 1970 1975
1 . Alcalâ de Henares 25.123 30.776 59.783 101.416
2 . Alcobendas 4.778 8,274 25.000 50.015
3. Alcorcôn 3.356 8.237 46.048 112.493
4. Arganda 6.277 8.110 11.876 17.381
5. Boadilla del Monte 1.110 1.325 1.838 2.825
6 . Brunete 897 862 956 1.040
7. Colmenar Viejo 8.375 10.003 12.910 15.950
8 . Coslada 3.695 7.785 13.412 33.434
9. Fuenlabrada 2.841 3.805 7.327 18.348
1 0 . Getafe 21.895 28.957 69.424 116.523
1 1 . Humanes 830 910 1.183 1.616
1 2 . Leganés 8.539 13.927 57.537 136.990
13. Majadahonda 3.042 3.669 5.114 9.964
14. Mejorada del Campo 2.340 2.6o5 3.498 3.901
15. Môstoles 2.886 3.882 17.836 76.250
16. Paracuellos del Jarama 1.481 1.873 2.106 2.251
17. Parla 1.381 3.017 10.213 30.562
18. Pinto 5.360 6.684 9.761 14.320
19. Pozuelo de Alarcôn 9.412 11.774 16.784 23.480
2 0 . Rivas-Vaciamadrid 1.207 1.238 1.007 842
2 1 . Rozas de Madrid (Las) 3.185 4.461 5.413 7.749
2 2 . S.Fernando de Henares 4.033 4.897 9.938 12.067
23. S. S. de los Reyes 3.350 5.941 15.447 27.339
24. Torrejdn de Ardoz 10.794 11.351 21.117 42.266
25. Valdemoro 4.411 4.192 6.263 8.551
26. Velilla de San A. 1.036 1.283 1.490 1.524
27. Villanueva de la C. 592 585 607 1.009
28. Villanueva del Pardillo 488 582 615 609
29. Villaviciosa de Oddn 2.211 2.169 3.118 4.648
Total ârea suburbana 144.925 193.174 437.711 875.363
Total municipio Madrid 2.259.931 2.793.510 3.146.071 3.201.234
Total ârea metropolitana 2.404.856 2.986.684 3.583.782 4.076.597
% ârea suburbana sobre
el total metropolitano 6,02% 6,47% 12,21% 21,47%
Puente; INE (padrones y censos de los anos correspondientes).
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Anexo 2.2 (cent.)
Tabla 2: Crecimiento relativo (en nûmeros indices)
A A A
1960-65 1965-70 1970-75
1 . Alcalâ de Henares 122,50 194,25 169,64
2 . Alcobendas 173,17 302,25 200,06
3. Alcorcôn 245,44 559,03 244,17
4. Arganda 129,20 146,43 146,35
5. Boadilla del Monte 119,36 138,71 153,69
6 . Brunete 96,09 110,90 108,78
7. Colmenar Viejo 119,43 129,06 123,54
8 . Coslada 210,69 172,28 249,28
9. Fuenlabrada 133,93 192,56 250,41
1 0 . Getafe 132,25 239,74 167,84
1 1 . Humanes 109,63 130,00 136,60
1 2 . Leganés 163,10 413,13 238,09
13. Ma jadahonda 120,61 139,38 194,83
14. Mejorada del Campo 111,32 134,28 111,52
15. Môstoles 134,51 459,45 427,60
16. Paracuellos del Jarama 126,46 112,43 106,88
17. Parla 169,40 338,51 299,24
18. Pinto 124,70 146,03 146,70
19. Pozuelo de Alarcôn 125,10 142,55 139,89
2 0 . Rivas-Vaciamadrid 102,56 81,34 83,61
2 1 . Rozas de Madrid (Las) 140,06 121,34 143,15
2 2 . S.Fernando de Henares 121,42 202,94 121,42
23. S.S. de los Reyes 177,34 260,00 176,98
24. Torrejôn de Ardoz 105,16 186,03 199,96
25. Valdemoro 95,03 149,40 136,53
26. Velilla de San A. 123,84 116,13 102,13
27. Villanueva de la C. 98,8-1 103,76 166,22
28. Villanueva del Pardillo 119,26 105,67 99,02
29. Villaviciosa de Odôn 98,10 143,79 149,06
Total ârea suburbana 















Tabla 3: Crecimiento absolute
1960-65 1965-70 1970-75
1 . Alcalâ de Henares 5.653 29.007 41.633
2 . Alcobendas 3.496 16.726 25.015
3. Alcorcôn 4.881 37.811 66.445
4. Arganda 1.833 3.766 5.505
5. Boadilla del Monte 215 513 •987
6 . Brunete -35 94 84
7. Colmenar Viejo 1.628 2.907 3.040
8 . Coslada 4.090 5.627 20.022
9. Fuenlabrada 964 3.522 11.021
1 0 . Getafe 7.062 40.467 47.099
1 1 . Humanes 80 273 433
1 2 . Leganés 5.388 43.610 79.453
13. Ma jadahonda 627 1.445 4 .850
14. Mejorada del Campo 265 893 403
15. Môstoles 996 13.954 58.369
16. Paracuellos del Jarama 392 233 145
17. Parla 1.636 7.196 20.349
18. Pinto 1.324 3.077 4.559
19. Pozuelo de Alarcôn 2.362 5.010 6.696
2 0 . Rivas-Vaciamadrid 31 -231 -165
2 1 . Rozas de Madrid (Las) 1.276 952 2.336
2 2 . S.Fernando de Henares 864 5.041 2.129
23. S. S. de los Reyes 2.591 9.506 11.892
24. Torrejôn de Ardoz 557 9.766 21.149
25. Valdemoro -219 2-071 2.288
26. Velilla de San A. 247 207 34
27. Villanueva de la C. -7 22 402
28. Villanueva del Pardillo 94 33 —6
29. Villaviciosa de Odôn -42 949 1.530
Total ârea suburbana 48.24 9 244.537 437.652
Total municipio Madrid 533.579 352.561 55.163
Totla ârea metropolitana 581.828 597.098 492.815
Fuente: INE (padrones y censos de poblaciôn de los aftos co­
rrespondientes) y elaboraciôn propia.
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Anexo 2.3: Funciôn abastecerse de servicios (Sanidad): 
oferta y demanda de lugares funciobales.
Consul- Ambula­ Hospitales Hospitales Indice
tories tories (funciôn (funciôn global(1 ]
urbana) metropol.) A B
1 Centro 2 1 4 2 2 4,66
2 Arganzuela 5 1 6 5,05
3 Retire 3 6 2 11 9,22
4 Salamanca 6 1 10 4 21 11,12
5 Chamartîn 5 2 7 4,61
6 Tetuân 3 1 12 2 18 10,36
7 Chamber! 6 1 7 4 18 9,18
TDC 30 4 39 17 90 7,88
8 Fuencarral 1 1 6 7 4,32
9 Moncloa 3 1 ' 7 10 21 19,09
10 Latina 4 1 1 2 8 2,69
11 Carabanchel 7 1 1 2 11 4,18
12 Villaverde 6 1 1 8 3,97
13 Mediodîa 4 1 2 7 4,21
14 Vallecas 8 2 10 5,05
15 Moratalaz 1 1 0,66
16 Ciudad Lineal 6 3 9 3,82
17 San Bias 2 1 3 2,17
18 Hortaleza 3 3 2,12
TDP 43 9 15 21 88 4,27
TM 73 13 54 38 178 5,56
Alcalâ de H. 1 1 2 1,97
Alcobendas 1 1 2,00
Alcorcôn 1 1 2 1,77
Getafe 1 1 2 1,71
Leganés 6 2 8 5,83
Môstoles 1 1 1,31
TAS 8 5 1 2 16 2,69
TAMM 81 18 55 40 194 6,07
Fuente: COPLACO, 1977.
(1) A se ha obtenido sumando les cuatro tipos de centres. D 
es igual a A/poblaciÔn total multiplicado por 100.00 (oferta/ 
demanda). No se ha introducido ningûn tipo de ponderaciôn ya 
que precisamente los centres mâs grandes son los mâs especia- 
llzados y, por tante, los de use raenos frecuente. Asî, un hos 
pital puede atraer menos viajes que determinados ambulatories 
o consulterios.
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Anexo 2.4; Funciôn emplear el tiempo libre (instalaciones 
deportivas): oferta y demanda de lugares funcionales.
Uso Uso Uso Indice
pûblico restringido restringido global (4
(1 ) a (2 ) b (3) A B
1 Centro 1 3 1,55
2 Arganzuela 1 1 0,84
3 Retire 1 2 4 3,35
4 Salamanca 1 3 1,58
5 Chamartîn 2 1 7 4,61
6 Tetuân 2 6 3,45
7 Chamber1 1 3 6 3,06
TDC 7 1 7 30 2,62
8 Fuencarral 1 2 7 4,32
9 Moncloa 4 6 18 16,36
10 Latina 4 1 1 15 5,05
11 Carabanchel 5 8 23 8,75
12 Villaverde 1 3 6 2,98
13 Mediodîa 2 1 7 4,21
14 Vallecas 0 0,00
15 Moratalaz 1 2 5 3,34
16 Ciudad Lineal 4 4 16 6,80
17 San Bias 1 1 0,72
18 Hortaleza 3 2 1 14 9,90
TDP 24 5 27 109 5,29
TM 31 6 34 139 4,34
Fuente; COPLACO, 1977
(1) Acceso libre para cualquier persona.
(2) Acceso sôlo para un sector de la poblaciôn, sufIciente- 
mente amplio (universitarios, sindicatos, militares...).
(3) Condiciones econômicas elevadas: altas cuotas de entrada 
y fuertes pagos periôdicos.
(4) Se ha calculado A aplicando una ponderaciôn en funciôn de 
las limitaciones de accceso (1 centro de uso pûblico = 3 ; 1 
centre de uso restringido a = 2 ; 1 centro de uso restringido 
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Anexo 3.1: Matriz de distancias en kilômetros entre cada unidad 
espacial y las demSs.
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Anexo 3.1 (cont.)
Clave de la matriz de distancias
1 . Distrito 1
2 . Distrito 2
3. Distrito 3
4 . Distrito 4
5. Distrito 5
6 . Distrito 6
7. Distrito 7
8 . Distrito 8
9. Distrito 9
1 0 . Distrito 10
1 1 . Distrito 11







19. Alcalâ de Henares
2 0 . Alcorcôn
2 1 . Getafe









31. Pozuelo de Alarcôn
32. San Fernando de Henares
33. San Sebastiân de los Reyes
34. Majadahonda
35. Mejorada del Ccunpo
36. Las Rozas
37. Villaviciosa de Odôn
38. Boadilla del Monte
39. Villanueva del Pardillo, V.
40. Paracuellos del Jarama




Anexo 5.1: Caracterîsticas del comportcimiento espacial de los 
diferentes grupos socioterritoriales en las distintas UER: va 
riables nûmero de viejes (promedio por persona) y distancia 
(promedio por viaje) (1 ) .
Tabla 1: Grupo socioterritorial 1
UER Numéro ae viajes Distancias
1 Centro 3,082 1,622
2 Arganzuela 2,893 3,127
3 Retiro 3,085 2,327
4 Salamanca , 3,093 2,144
5 Chamartîn 2,926 2,962
6 Tetuân 3,560 2,674
7 Chamber! 3,208 2,223
8 Fuencarral 3,695 4,569
9 Moncloa 3,415 4,507
10 Latina 3,592 3,156
11 Carabanchel 3,368 1,736
12 Villaverde 3,037 1,837
13 Mediodîa 3,290 2,891
14 Vallecas 3,183 2,856
15 Moratalaz 3,462 1,676
16 Ciudad Lineal 3,638 1,839
17 San Bias 3,516 2,080
18 Hortaleza 3,181 1,756
19 Alcorcôn 3,302 2,939
20 Leganés 4,100 3,348
21 Getafe 3,471 2,653
22 Alcalâ de H. 3,755 1,332
Total (media) 3,349 2,520
Fuente: Encuesta origen-destino. Elaboraciôn propia
(1) Los asteriscos senalan Id existencia de menos de 10 personas
de un grupo socioterritorial en una UER.
280
Anexo 5.1 (cont.)
Tabla 2; Grupo socioterritorial 3























Total (media) 3,298 3,847
Fuente; Encuesta origen-destino. Elaboraciôn propia.
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Anexo 5.1 (cont.)
























Total (media) 3,168 2,568
Fuente; Encuesta origen-destino. Elaboraciôn propia
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Anexo 5.1 (cont.)
Tabla 4: Grupo socioterritorial 5
UER v i ^ e s  Distancias
1 2,741 1,095
2 2,786 3,569

















2 0* 3,500 2,857
2 1 * 3,333 0,000
22 2,909 0,000
Total (media) 3,014 2,571
Fuente: Encuesta origen-destino. Elaboraciôn propia.
Anexo 5.1 (cont.)
Tabla 5 : Grupo soc ioterritorial 6




















2 0 * 3,167 1,368
21 3,063 5,457
22 2,200 2,545
Total (media) 3,015 3,019
Fuente: Encuesta origen-destino.. Elaboraciôn propia
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Anexo 5.1 (cont.ï
Tabla 6 : Grupo socioterritorial 7























Total (media) 3,046 3,255
Fuente: Encuesta origen-destino. Elaboraciôn propia
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Anexo 5.1 (cont.)























Total (media) 2,932 3,478
Fuente: Encuesta origen-destino. Elaboraciôn propia
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Anexo 5.1 (cont.)
























Total (media) 2,884 2,801
Fuente; Encuesta origen-destino. Elaboraciôn propia.
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Anexo 5.1 (cont.)
Tabla 9: Grupo socioterritorial 10,
UER Nûmero de viajes Distancias






















Total (media) 3,200 3,505
Fuente: Encuesta origen-destino. Elaboraciôn propia.
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Anexo 5.1 (cont.)























2 2* 4,000 1,250
Total (media) 3,254 2,931
Fuente: Encuesta origen-destino. Elaboraciôn propia
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Anexo 5.2; Caracterîsticas del coroportamiento espacial de los 
diferentes grupos socioterritoriales en las distintas UER: 
variable orientaciôn.
Tabla 1: Grupo socioterritorial 1.
Origen y destino Origen o destino Ni origen ni des. Total
UER en la propia UER en la propia UER en la propia UER abso­
Absol. Rel.(%) Absol. Rel. (%) Absol . Rel.(%) lûtes
1 219 64,60 115 33,92 5 1,47 339
2 90 37,04 142 58,44 11 4,53 243
3 77 42,31 101 55,49 4 2,20 182
4 172 51,50 152 45,51 10 2,99 334
5 132 55,70 96 40,51 9 3,80 237
6 207 50,12 188 45,52 18 4,36 413
7 158 48,77 161 49,69 5 1,54 324
8 221 56,96 154 39,69 13 3,35 388
9 154 42,54 189 52,21 19 5,25 362
10 412 62,33 219 33,13 30 4,54 661
11 387 66,04 180 30,72 19 3,24 586
12 347 70,53 139 28,25 6 1,22 492
13 193 58,66 122 37,08 14 4,26 329
14 209 60,23 131 37,75 7 2,02 347
15 233 73,97 78 24,76 4 1,27 315
16 401 58,63 259 37,87 24 3,51 684
17 248 75,84 77 23,55 2 0,61 327
18 207 69,23 91 30,43 1 0,33 299
19 113 79,58 26 18,31 3 2,11 142
20 140 85,37 24 14,63 0 0,00 164
21 . 102 86,44 16 13,56 0 0,00 118
22 188 94,47 11 5,53 0 0,00 199
TOTAL 4.610 61,58 2.671 35,68 204 2,72 7.485
Fuente: Encuesta origen-destino. Elaboraciôn propia.
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Anexo 5.2: Caracterîsticas del coroportamiento espacial de los
diferentes grupos socioterritoriales en las distintas UER:
variables orientaciôn.














Ni origen ni des 





1 70 41,67 96 57,14 2 1,19 168
2 59 32,60 116 64,09 6 3,31 181
3 62 33,88 117 63,93 4 2,19 183
4 131 40,43 178 54,94 15 4,63 324
5 107 37,15 142 49,31 39 13,54 288
6 117 39,53 167 56,42 12 4,05 296
7 125 29,90 266 63,64 27 6,46 418
8 121 55,00 90 40,91 9 4,09 220
9 143 30,75 265 56,99 57 12,26 465
10 199 49,50 194 48,26 9 2,24 402
11 173 42,09 214 52,07 24 5,84 411
12 132 49,62 124 46,62 10 3,76 266
13 111 46,84 109 45,99 17 7,17 237
14 139 56,28 100 40,49 8 3,24 247
15 67 42,14 88 55,35 4 2,52 159
16 240 52,29 207 45,10 12 2,61 459
17 107 51,94 90 43,69 9 4,37 206
18 125 58,96 77 36,32 10 4,72 212
19 65 66,33 31 31,63 2 2,04 98
20 30 55,56 20 37,04 4 7,41 54
21 78 67,24 36 31,03 2 1,72 116
22 43 95,56 2 4,44 0 0,0 45
DOTAL 2.444 44,80 2.729 50,02 282 5,16 5.455
Fuc- n t e :  E n c u e s t a  o r i c e n - d e s t i no. E.'iabcre c i ô n  p r o p i a .
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Anexo 5.2: Caracterîsticas del coroportamiento espacial de los 
diferentes grupos socioterritoriales en las distintas UER: 
variables orientaciôn.
Tabla 3: Grupo socioterritorial 4.
UER
Origen y destino Origen o destino 
en la propia UER en la propia UER
Absol. Rel.(%) Absol. Rel.(%)
Ni origen ni des Total 
en la propia UER abso-
Absol. Rel.(%)
1 96 72,73 35 26,52 1 0,76 132
2 11 22,45 38 77,55 0 0,0 49
3 21 36,84 36 63,16 0 0,0 57
4 40 58,82 19 27,94 9 13,24 68
5 17 41,46 22 53,66 2 4,88 41
6 51 47,22 52 48,15 5 4,63 108
7 59 61,46 36 37,50 1 1,04 96
8 67 74,44 21 23,33 2 2,22 90
9 34 53,13 24 37,50 6 9,38 64
10 116 69, 88 45 27,11 5 3,01 166
11 73 6 6 , 36 33 30,00 4 3,64 110
12 92 55,42 67 40,36 7 4,22 116
13 79 65,83 37 30,83 4 3,33 120
14 48 44,86" 55 51,40 4 3,74 107
15 44 57,14 29 37,66 4 5,19 77
16 98 66,22 42 28,38 8 5,41 148
17 56 65,88 27 31,76 2 2,35 85
18 32 55,17 26 44,83 0 0,0 58
19* 20 68,97 5 17,24 4 13,79 29
20* 31 93,94 2 6,06 0 0,0 33
21 23 71,88 9 28,13 0 0,0 32
22 30 83,33 5 13,89 1 2,78 36
’OTAL 1.138 60,79 665 35,52 69 3,68 1.872
Fuente: Encuesta origen-destino. Elaboraciôn propia.
292
Anexo 5.2: Caracterîsticas del coroportamiento espacial de los
diferentes grupos socioterritoriales en las distintas UER:
variables orientaciôn.
Tabla 4: Grupo socioterritorial 5.
UER
Origen y destino Origen o destino Ni origen ni des Total 
en la propia UER en la propia UER en la propia UER abso-
Absol. Rel. (%) Absol. Rel. (%) Absol. Rel.(%)
xucc
1 51 68,92 23 31,08 0 0,0 74
2 9 23,08 30 76,92 0 0,0 39
3* 4 25,00 12 75,00 0 0,0 16
4 37 59,68 24 38,71 1 1,61 62
5 19 38,78 28 57,14 2 4,08 49
6 29 51,79 24 42,86 3 5,36 56
7 24 29,27 54 65,85 4 4,88 82
8 20 66,67 10 33,33 0 0,0 30
9 26 57,78 16 35,56 3 6,67 45
10 34 54,84 . 22 35,48 6 9,68 62
11 57 61,29 33 35,48 3 3,23 93
12 32 62,75 18 35,29 1 1,96 51
13 16 45,71 19 54,29 0 0,0 35
14 45 66,18 22 32,35 1 1,47 68
15 18 52,94 16 47,06 0 0,0 34
16 52 61,90 28 33,33 4 4,76 84
17 37 60,66 21 34,43 3 4,76 84
18 30 69,77 12 27,91 1 2,33 43
19* 16 88,89 2 11,11 0 0,0 18
2 0 * 12 85,71 2 14,29 0 0,0 14
2 1* 10 100,00 0 0,0 0 0,0 10
22 32 100,00 0 0,0 0 0,0 32
TOTAL 610 57,65 416 39,31 32 3,02 1.. 058
Fuente: Encuesta origen-destino. Elaboraciôn propia
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Anexo 5.2: Caracterîsticas del comportamiente espacial de los
diferentes grupos socioterritoriales en las distintas UER:
variables orientaciôn.
Tabla 5: Grupo socioterritorial 6 .
UER
Origen y destino 
en la propia UER
Origen o destino 
en la propia UER
Ni origen ni des 
en la propia UER
Total
abso­
Absol. Rel. (%) Absol. Rel. (%)^ Absol. Rel. (%) lûtes
1 75 47,77 82 52,23 0 0,0 157
2 21 26,58 54 68,35 4 5,06 79
3 11 20,00 40 72,73 4 7,27 55
4 51 49,51 48 46,60 4 3,88 103
5 18 37,50 25 52,08 5 10,42 48
6 55 44,35 66 53,23 3 2,42 124
7 67 42,14 85 53,46 7 4,40 159
8 40 57,14 29 41,43 1 1,43 70
9 38 30,89 71 57,72 14 11,38 123
10 116 60,10 63 32,64 14 7,25 193
11 83 46,89 88 49,72 6 3,39 177
12 71 55,04 54 41,86 4 3,10 129
13 64 54,24 50 42,37 4 3,39 118
14 58 48,74 60 50,42 1 0,84 119
15 40 59,70 27 40,30 0 0,0 67
16 65 41,40 84 53,50 8 5,10 157
17 78 63,93 43 35,25 1 0,82 122
18 45 58,44 .32 41,56 0 0,0 77
19 33 76,74 10 23,26 0 0,0 43
2 0* 17 89,47 2 10,53 0 0,0 19
21 37 75,51 11 22,45 1 2,04 49
22 17 77,27 3 13,64 2 9,09 22
TOTAL 1.100 49,77 1.027 46,47 83 3,75 2.210
Fuente: Encuesta origen-destino. Elaboraciôn propia.
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Anexo 5.2: Caracterîsticas del comportamiento espacial de los 
diferentes grupos socioterritoriales en las distintas UER: 
variables orientaciôn.










Ni origen ni des 
en le propia UER
Total
abso-
Absol. Rel. (%) Absol. Rel.(%) Absol. Rel.(%) lutos
1 24 60,00 16 40,00 0 0,0 40
2 20 34,48 36 62,07 2 3,45 58
3 17 30,36 34 60,71 5 8,93 56
4 43 44,79 47 48,96 6 6,25 96
5 36 41,86 46 53,49 4 4,65 86
6 39 45,35 44 51,16 3 3,49 86
7 44 38,94 57 50,44 12 10,62 113
8 45 52,33 40 46,51 1 1,16 86
9 52 50,98 37 36,27 13 12,75 102
10 113 65,32 55 31,79 5 2,89 173
11 92 59,74 54 35,06 8 5,19 154
12 61 67,03 30 32,97 0 0,0 91
13 30 52,63 26 45,61 1 1,75 57
14 25 42,37 34 57,63 0 0,0 59
15 25 39,68 37 58,73 1 1,59 63
16 54 48,21 53 47,32 5 4,46 112
17 29 58,00 21 42,00 0 0,0 50
18 54 51,92 43 41,35 7 6,73 104
19 33 61,11 18 33,33 3 5,56 54
20 35 68,63 13 25,49 3 5,88 51
21 36 62,07 22 37,93 0 0,0 58
22 39 92,86 3 7,14 0 0,0 42
TOTAL 946 52,81 766 42,76 79 4,41 1.791
Fuente: Encuesta origen-destino. Elaboraciôn propia.
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Anexo 5.2: Caracterîsticas del comportamiento espacial de los 
diferentes grupos socioterritoriales en las distintas UER: 
variables orientaciôn.










Ni origen ni dus 
en la propia UER
Tota
abso
Absol. Rel. (%) Absol. Rel. (%) Absol . Rel. (%)
luto
1 103 55,98 77 41,85 4 2,17 184
2 32 27,35 81 69,23 4 3,42 117
3 43 44,79 51 53,13 2 2,08 96
4 39 41,94 51 54,84 3 3,23 93
5 25 48,08 27 51,92 0 0,0 52
6 117 54,67 82 38,32 15 7,01 214
7 26 41,94 31 50,00 5 8,06 62
8 96 48,48 88 44,44 14 7,07 198
9 26 33,33 44 56,41 8 10,26 78
10 152 53,52 121 42,61 11 3,87 284
11 129 52,87 108 44,26 7 2,87 244
12 159 57,82 102 37,09 14 5,09 275
13 115 53,49 99 46,05 1 0,47 215
14 123 50,83 113 46,69 6 2,48 242
1.5 73 59,35 47 38,21 3 2,44 123
16 117 43,66 139 51,87 12 4,48 268
17 82 64,06 46 35,94 0 0,0 128
18 59 62,77 29 30,85 6 6,38 94
19 44 67,69 19 29,23 2 3,08 65
20 65 66,33 30 30,61 3 3,06 98
21 80 54 ,05 65 43,92 3 2,03 148
22 65 89,04 5 6,85 3 4,11 73
TOTAL 1.770 52,82 1.455 43,41 126 3,76 3 .351
Fuente: Encuesta origen-destino. Elaboraciôn propia.
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Anexo 5.2: Caracterîstleas del comportamiento espacial de los 
diferentes grupos socioterritoriales en las distintas UER: 
variables orientaclôn.










Ni origen ni des 
en la propia UER
Total
abso­
Absol. Rel. (%) Absol. Rel. (%) Absol . Rel.(%) lûtes
1 172 69,92 73 29,67 1 0,41 246
2 51 49,04 48 46,15 5 4,81 104
3 30 34,48 56 64,37 1 1,15 87
4 85 70,25 35 28,93 1 0,83 121
5 35 43,21 41 50,62 5 6,17 81
6 136 59,91 85 37,44 6 2,64 227
7 63 50,40 61 48,80 1 0,80 125
8 96 48,48 90 44,44 7 7,07 193
9 72 53,73 54 40,30 8 5,97 134
10 296 63,25 153 32,69 19 4,06 468
11 244 69,14 143 30,86 9 0,00 396
12 193 59,94 115 35,71 14 4,35 322
13 165 57,49 115 40,07 7 2,44 287
14 173 60,70 106 37,19 6 2,11 285
15 86 46,49 90 48,65 9 4,86 185
16 195 57,69 130 38,46 13 3,85 338
17 159 68,53 69 29,74 4 1,72 232
18 84 62,69 48 35,82 2 1,49 134
19 87 81,31 20 18,69 0 0,00 107
20 112 72,73 37 24,03 5 3,25 154
21 102 72,86 36 25,71 2 1,43 140
22 178 93,68 11 5,79 1 0,53 190
TOTAL 2.814 61,76 1.616 35,46 126 2,76 4..556
Fuente: Encuesta origen-destino. Elaboraciôn propia.
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Anexo 5.2: Caracterîsticas del comportamiento espacial de los
diferentes grupos socioterritoriales en las distintas UER:
variables orientaciôn.










Ni origen ni des 
en la propia UER
Tota
abso
Absol. Rel. (%) Absol. Rel. (%) Absol . Rel. (%) luto
1 23 60,53. 14 36,84 1 2,63 38
2 9 28,13 23 71,88 0 0,0 32
3 8 25,00 23 71,88 1 3,13 32
4 36 65,45 18 32,73 1 1,82 55
5 20 40, 00 30 60,00 0 0,0 50
6 33 40,24 46 56,10 3 3,66 82
7 61 50,00 59 48,36 2 1,64 122
8 16 31,37 29 56,86 6 11,76 51
9 39 34,51 55 48,67 19 16,81 113
10 47 57,32 33 40,24 2 2,44 82
11 56 69,14 25 30,86 0 0,0 81
12 22 48,89 23 51,11 0 0,0 45
13 24 66,67 12 33,33 0 0,0 36
14 18 60,00 12 40,00 0 0,0 30
15* 18 64, 29 10 35,71 0 0,0 28
16 45 51,72 ■ 39 44,83 3 3,45 87
17 24 64,86 13 35,14 0 0,0 37
18* 16 72,73 6 27,27 0 0,0 22
19* 9 45,00 11 55,00 0 0,0 20
2 0* 0 0,0 2 100,00 0 0,0 2
21 32 80,00 8 20,00 0 0,0 40
2 2 * 1 33,33 2 66,67 0 0,0 3
TOTAL 557 51,19 493 45,31 38 3,49 1 .088
Fuente: Encuesta origen-destino. Elaboraciôn propia.
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Anexo 5.2; Caracterîstleas del comportamiento espacial de los
diferentes grupos socioterritoriales en las distintas UER:
yaçlab]fies orientaclôn.










Ni origen ni des 
en la propia UER
Total
abso-
Absol. Rel. (%) Absol. Rel.(%) Absol. Rel. (%) lutos
1 57 58,76 40 41,24 0 0,0 97
2 30 42,25 38 53,52 3 4,23 71
3 24 38,71 35 56,45 3 4,84 62
4 64 45,07 71 50,00 7 4,93 142
5 76 50,00 58 38,16 18 11,84 152
6 64 56,14 44 38,60 6 5,26 114
7 105 48,39 100 46,08 12 5,53 217
8 40 43,01 45 48,39 8 8,60 93
9 69 39,43 90 51,43 16 9,14 175
10 81 61,36 44 33,33 7 5,30 132
11 81 54,00 55 36,67 14 9,33 150
12 75 70,75 28 26,42 3 2,83 106
13 52 55,32 34 36,17 8 8,51 94
14 52 53,06 44 44,90 2 2,04 98
15 24 52,17 22 47,83 0 0,0 46
16 96 52,75 68 37,36 18 9,89 182
17 53 67,95 23 29,49 2 2,56 78
18 36 61,02 21 35,59 2 3,39 59
19 43 91,49 4 8,51 0 0,0 47
20* 6 28,58 13 61,90 2 9,52 21
21* 13 43,33 13 43,33 4 13;33 30
22* 22 91,67 2 8,33 0 0,0 24
TOTAL 1.163 53,10 892 40,73 135 6,16 2 . 190
Fuente: Encuesta origen-destino. Elaboraciôn propia.
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Anexo 5.3: Caracterîsticas del comportamiento espacial de los 
diferentes grupos socioterritoriales en las distintas UER: 
variable modo.
Tabla 1; Grupo socioterritorial 1.
Tr. pûblico Automôvil Otros A pié Total
UER Abs. Rel. (%) Abs. Rel. (%) Abs . Rel.(%) Abs. Rel. (%) V .  abs
1 90 26,55 26 7,66 10 2,95 213 62,83 339
2 121 49,79 12 4,94 0 0,00 110 45,27 243
3 62 34,07 32 17,58 3 1,65 85 46,70 182
4 122 36,53 44 13,17 1 0,30 167 50,00 334
5 44 18,57 66 27,85 7 2,96 120 50,63 237
6 163 39,47 45 10,89 0 0,00 205 49,64 413
7 97 30,12 49 15,21 11 3,42 165 51,24 322
8 134 34,54 67 17,27 3 0,79 184 47,42 388
9 132 36,46 53 14,64 7 1,93 170 46,96 362
10 233 35,25 45 6,81 2 0,30 381 57,64 661
11 182 31,06 25 4,27 6 1,02 373 63,65 586
12 123 25,00 34 6,91 2 0,41 333 67,68 492
13 107 32,52 17 5,17 2 0,61 203 61,70 329
14 113 32,56 37 10,66 1 0,29 196 56,48 347
15 67 21,27 10 3,17 1 0,32 237 75,24 315
16 198 28,95 65 9,51 6 0,88 415 60,67 684
17 69 21,10 10 3,06 4 1,22 244 74,62 327
18 74 24,75 30 10,03 3 1,00 192 64,21 299
19 24 16,90 15 10,56 • 0 0,00 103 72,54 142
20 21 12,80 10 6,10 1 0,61 132 80,49 164
21 10 8,47 7 5,93 0 0,00 101 85,59 118
22 18 9,05 14 7,03 12 6,03 155 77,89 199
’ .  2 . 204 29,45 713 9,52 82 1,09 4.434 59,92 7.483
Fuente: Encuesta origen-destino. Elaboraciôn propia.
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Anexo 5.3: Caracterîsticas del comportamiento espacial de los
diferentes grupos socioterritoriales en las distintas UER:
Variable modo. . , , _
Tabla 2: Grupo socioterritorial 3.
Tr. pûblico Automôvil Otros A pié Tota
UER
Abs. Rel.(%) Abs. Rel. (%) Abs . Rel.(%) Abs . Rel. (%) V . ab:
1 53 31,55 47 27,98 0 0,0 68 40,48 168
2 56 30,94 62 34,26 0 0,0 63 34,81 181
3 49 26,78 53 28,96 • 1 0,55 80 43,72 183
4 113 34,88 83 25,61 5 1,54 123 37,96 324
5 47 16,32 128 44,45 11 3,82 102 35,42 288
6 78 26,35 90 30,40 6 2,03 122 41,22 296
7 117 28,26 160 38,64 21 5,07 116 28,02 414
8 55 25,00 84 38,18 0 0,0 81 36,82 220
9 125 26,88 187 40,22 6 1,29 147 31,61 465
10 96 23,88 116 28,85 4 1,00 186 46,27 402
11 110 26,76 144 35,04 0 0,0 157 38,20 411
12 72 27,07 70 26,31 1 0,38 123 46,24 266
13 47 19,83 77 32,49 0 0,0 113 47 ,68 237
14 62 25,10 63 25,50 0 0,0 122 49,39 247
15 36 22,64 55 34,59 0 0,0 68 42,77 159
16 108 23,58 170 37,11 3 0,66 177 38,65 458
17 57 27,67 55 26,70 3 1,46 91 44,17 206
18 27 12,74 83 39,15 1 0,47 101 47,64 212
19 19 19,39 20 20,41 0 0,0 59 60,20 98
20 16 30,19 6 11,32 0 0,0 31 58,49 53
21 10 8,62 50 43,10 0 0,0 56 48,28 116
22 4 8,89 4 8,88 0 0,0 37 82,22 45
'. 1 .357 24,90 1.807 33,16 62 1,13 2 .223 40,79 5. 449
Fuente: Encuesta origen-destino. Elaboraciôn propia.
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Anexo 5.3: Caracterîsticas del comportamiento espacial de los 
diferentes grupos socioterritoriales en las distintas UER: 
Variable modo.
Tabla 3: Grupo socioterritorial 4.
Tr. pûblico Automôvil Otros A pié Total
UER
Abs. Rel. (%) Abs. Rel. (%) Abs . Rel.(%) Abs. Rel. (%) V . abs
1 33 25,00 3 2,27 0 0,0 96 72,73 132
2 39 79,59 0 0,0 . 0 0,0 10 20,41 49
3 21 36,84 10 17,54 2 3,51 24 42,11 57
4 18 26,47 6 8,82 0 0,0 44 64,71 68
5 22 53,66 3 7,32 0 0,0 16 39,02 41
6 49 45,37 12 11,11 0 0,0 47 43,52 108
7 29 30,21 11 11,46 1 1,04 55 57,29 96
8 21 23,33 5 5,55 2 2,22 62 68,89 90
9 15 23,44 4 6,25 0 0,0 45 70,31 64
10 53 31,93 5 3,01 2 1,20 106 63,86 166
11 36 32,73 4 3,64 2 1,82 68 61,82 110
12 74 44,58 6 3,61 0 0,0 86 51,81 166
13 29 24,17 4 3,33 0 0,0 87 72,50 120
14. 55 51,40 3 2,80 0 0,0 49 45,79 107
15 32 41,56 0 0,0 1 1,30 44 57,14 77
16 54 36,49 2 1,35 0 0,0 92 62,16 148
17 26 30,59 4 4,70 0 0,0 55 64,71 85
18 26 44,83 2 3,45 0 * 0,0 30 51,72 58
19* 7 24,14 4 13,79 0 0,0 18 62,07 29
20* 0 0,0 2 6,06 0 0,0 31 93,94 33
21 6 18,7 5 0 0,0 0 0,0 26 81,25 32
22 2 5,56 4 - 11,11 0 0,0 30 83,33 36
647 34,56 94 5,02 10 0,53 1. 121 59,88 1.872
Fuente: Encuesta origen-destino. Elaboraciôn propia.
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Anexo 5.3: Caracterîsticas del comportamiento espacial de los 
diferentes grupos socioterritoriales en las distintas UER: 
Variable modo.
Tabla 4; Grupo socioterritorial 5.
Tr. pûblico Automôvil Otros A pié Total
UER
Abs. Rel.(%) Abs. Rel. (%) Abs. Rel.(%) Abs. Rel. (%) v.ab
1 26 35,14 0 0,0 1 1,35 47 63,51 74
2 19 48,72 3 7,69 0 0,0 17 43,59 39
3* 12 75,00 0 0,0 0 0,0 4 25,00 16
4 15 24,19 7 11,29 2 3,23 38 61,29 62
5 19 38,78 1 2,04 4 8,16 25 51,02 49
6 26 46,43 0 0,0 2 3,57 28 50,00 56
7 31 37,80 4 4,88 5 6,10 42 51,22 82
8 6 20,00 5 16,67 0 0,0 19 63,33 30
9 25 55,56 0 0,0 2 . 4,44 18 40,00 45
10 21 33,87 6 9,68 1 1,61 34 54,84 62
11 29 31,18 2 2,15 2 2,15 60 64,52 93
12 19 37,25 2 3,92 0 0,0 30 58,82 51
13 11 31,43 0 0,0 2 5,71 22 62,86 35
14 28 41,18 0 0,0 0 0,0 40 58,82 68
15 15 44,12 7 20,59 0 0,0 12 35,29 34
16 29 34,52 7 8,33 0 0,0 48 57,14 84
17 21 34,43 4 6,56 1 1,64 35 57,38 61
18 15 34,88 0 0,0 2 4,65 26 60,47 43
19* 2 11,11 0 0,0 0 0,0 16 88,89 18
20* 2 14,29 0 0,0 0 0,0 12 85,71 14
21* 2 20,00 0 0,0 0 0,0 8 80,00 10
22 0 0,0 6 18,75 0 0,0 26 81,25 32
T. 373 35,25 54 5,10 24 2,26 607 57,37 1.058
Fuente: Encuesta origen-dpstino. Elaboraciôn propia.
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Anexo 5.3: Caracterîstleas del comportamiento espacial de los 
diferentes grupos socioterritoriales en las distintas UER: 
Variable modo.
Tabla 5: Grupo socioterritorial 6 .
T r . pûblico Automôvil Otros A pi\é, Total
UER
Abs. Rel.(%) Abs. Rel.(%) Abs , Rel.(%) Abs. Rel.(%) V. abs
1 70 44,59 1 0,64 3 1,91 83 52,87 157
2 44 55,70 4 5,06 0 0,0 31 39,24 79
3 47 85,45 0 0,0 0 0,0 8 14,55 55
4 39 37,86 12 11,65 4 3,88 48 46,60 103
5 17 35,42 3 6,25 3 6,25 25 52,08 48
6 61 49,19 8 6,45 0 0,0 55 44,35 124
7 64 40,25 14 8,80 6 3,77 75 47,17 159
8 24 34,29 6 8,57 1 1,43 39 55,71 70
9 69 56,10 15 12,19 2 1,63 37 30,08 123
10 85 44,04 4 2,07 0 0,0 104 53,89 193
11 90 50,85 1 0,56 8 4,52 78 44,07 177
12 60 46,51 0 0,0 1 0,78 68 52,71 129
13 37 31,36 4 3,39 0 0,0 77 65,25 118
14 56 47,06 5 4,20 0 0,0 58 48,74 119
15 25 37,31 2 2,99 0 0,0 40 59,70 67
16 79 50,32 14 8,92 0 0,0 64 40,76 157
17 33 27,05 3 2,46 3 2,46 83 68,03 122
18 30 38,96 4 5,19 0 0,0 43 55,84 77
19 15 34,88 2 4,65 0 0,0 26 60,47 43
20* 2 10,53 0 0,0 0 0,0 17 89,47 19
21 13 26,53 4 8,16 0 0,0 32 65,31 49
22 4 18,18 2 9,09 4 18,18 12 54,55 22
T. 964 43,61 108 4,88 35 1,58 L103 49,90 2 . 210
Fuente: Encuesta c r i a s n - d e s t i n o . Elaboraciôn proçia
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Anexo 5.3: Caracterîsticas del comportamiento espacial de los 
diferentes grupos socioterritoriales en las distintas UER: 
variable modo.
Tabla G; Grupo socioterritorial 7.
Tr. pûblico Automôvil Otros A pié Total
UER
Abs. Rel.(%) Abs. Rel.(%) Abs. Rel.(%) Abs. Rel. (%) V. ab!
1 6 15,00 7 17,50 0 0,0 27 67,50 40
2 29 50,00 9 15,51 0 0,0 20 34,48 58
3 24 42,86 8 14,28 2 3,57 22 39,29 56
4 23 23,96 33 34,38 2 2,08 38 39,58 96
5 17 19,77 37 43,02 2 2,33 30 34,88 86
6 24 27,91 21 24,42 0 0,0 41 47,67 86
7 22 19,57 38 33,62 8 7,08 45 39,82 113
8 18 20,93 42 48,84 5 5,81 21 24,42 86
9 21 20,59 25 24,51 3 2,94 53 51,96 102
10 36 20,81 31 17,92 4 2,31 102 58,96 173
11 33 21,43 39 25,32 0 0,0 82 53,25 154
12 8 8,79 26 28,57 0 0,0 57 62,64 91
13 10 17,54 15 26,32 0 0,0 32 56,14 57
14 8 13,56 23 39,98 5 8,47 23 38,98 59
15 25 39,68 15 23,81 0 0,0 23 36,51 63
16 20 17,86 36 32,14 2 1,79 54 48,21 112
17 12 24,00 14 28,00 0 0,0 24 48,00 50
18 16 15,38 39 37,50 6 5,77 43 41,35 104
19 13 24,07 6 11,11 2 3,70 33 61,11 54
20 12 23,53 12 23,53 0 0,0 27 52,94 51
21 6 10,34 22 37,93 0 0,0 30 51,72 58
22 0 0,0 7 16,57 0 0,0 35 83,33 42
OTAL 383 21,38 505 28,19 41 2,28 862 48,12 1.791
Fuente: Encuesta origen-destino. Elaboraciôn propia.
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Anexo 5.3: Caracterîsticas del comportamiento espacial de los 
diferentes grupos socioterritoriales en las distintas UER: 
variable modo.
Tabla 7: Grupo socioterritorial 8 .
Tr. pûblico Automôvil Otros A pié Total
UER Abs. Rel.(%) Abs. Rel.(%) Abs . Rel.(%) Abs. Rel.(%) V .  abs
1 73 39,67 10 5,43 5 21,72 96 52,17 184
2 77 65,81 0 0,0 0 0,0 40 34,19 117
3 42 43,75 10 10,42 0 0,0 44 45,83 96
4 32 34,41 16 17,20 0 0,0 45 48,39 93
5 21 40,38 6 11,54 2 3,85 23 44,23 52
6 73 34,11 12 5,60 3 1,40 126 58,88 214
7 23 37,10 5 8,06 7 11,29 27 . 43,55 62
8 84 42,42 10 5,05 1 0,51 103 52,02 198
9 32 41,03 6 7,69 5 6,41 35 44,87 78
10 114 40,14 2 0,70 1 0,35 167 58,80 284
11 114 46,72 9 3,69 3 1,23 118 48,36 244
12 99 36,00 10 3,64 4 1,45 162 58,91 275
13 78 36,28 3 1,40 2 0,93 132 61,40 215
14 115 47,52 9 3,72 1 0,41 117 48,35 242
15 54 43,90 2 1,63 1 0,81 66 53,66 123
16 140 52,24 7 2,62 0 0,0 121 45,15 268
17 46 35,94 0 0,0 2 1,56 80 62,50 128
18 25 26,60 4 4,26 0 0,0 65 69,15 94
19 23 35,38 0 0,0 0 0,0 42 64,62 65
20 27 27,55 5 5,10 0 0,0 66 67,35 98
21 69 46,62 6 4,05 0 0,0 73 49,32 148
22 11 15,07 8 10,96 1 1,37 53 72,60 73
'. 1 . 372 40,94 140 4,17 38 1,13 1.801 53,74 3.351
Fuente: Encuesta origen-destino. Elaboraciôn propia
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Anexo 5.3: Caracterîsticas del comportamiento espacial de los 
diferentes grupos socioterritoriales en las distintas UER: 
variable modo.
Tabla U: Grupo socioterritorial 3.
Tr. pûblico Automôvil Otros A pié Total
UER Abs. Rel.(%) Abs. Rel.(%) Abs. Rel.(%) Abs. Rel. (%) V. ab!
1 76 30,89 10 4,06 3 1,22 157 63,82 246
2 50 48,08 0 0,0 1 0,96 53 50,96 104
3 43 49,43 1 1,15 1 1,15 42 48,28 87
4 36 29,75 2 1,65 4 3,31 79 65,29 121
5 29 35,80 7 8,64 10 12,35 35 43,21 81
6 90 39,65 3 1,32 2 0,88 132 58,15 227
7 53 42,40 1 0,80 3 2,40 68 54,40 125
8 87 45,08 10 5,19 6 3,11 90 46,63 193
9 59 44,03 0 0,0 8 5,97 67 50,00 134
10 169 36,11 4 0,86 2 0,43 293 62,61 468
11 145 36,62 7 1,77 1 0,25 243 61,36 396
12 136 42,24 4 1,24 3 0,93 179 55,59 322
13 95 33,10 5 1,74 7 2,44 180 62,72 287
14 98 34,39 5 1,75 0 0,0 182 63,86 285
15 91 49,19 5 2,70 1 0,54 88 47,57 185
16 125 36,98 15 4,43 5 1,48 193 57,10 338
17 82 35,34 8 3,45 2 0,86 140 60,34 232
18 44 32,84 0 0,0 2 1,49 88 65,67 134
19 30 28,04 0 0,0 0 0,0 77 71,96 107
20 39 25,32 5 3,25 0 0,0 110 71,43 154
21 38 27,14 0 0,0 1 0,71 101 72,14 140
22 18 9,47 5 2,64 6 3,16 161 84,74 190
1. 633 35,84 97 2,12 68 1,49 2 .758 60,53 4.556
Fuente: Encuesta origen-destino. Elaboraciôn propia,
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Anexo 5.3: Caracterîsticas del comportamiento espacial de los 
diferentes grupos socioterritoriales en las distintas UER: 
variable modo.
Tabla 9: Grupo socioterritorial 10.
Tr. pûblico Automôvil Otros A pié Tota
UER Abs. Rel. (%) Abs. Rel.(%) Abs . Rel.(%) Abs. Rel. (%) V . ab
1 12 31,58 10 26,31 2 5,26 14 36,84 38
2 14 43,75 4 12,50 0 0,0 14 43,75 32
3 12 37,50 12 37,50 0 0,0 8 25,00 32
4 16 29,09 13 23,63 0 0,0 26 47,27 55
5 18 36,00 11 22,00 0 0,0 21 42,00 50
6 28 34,15 21 25,61 0 0,0 33 40,42 82
7 38 31,15 11 9,02 9 7,38 64 52,46 122
8 11 21,57 28 54,90 2 3,92 10 19,61 51
9 31 27,43 42 37,17 0 0,0 40 35,40 113
10 28 34,15 8 9,76 0 0,0 46 56, 10 82
11 14 17,28 10 12,34 2 2,47 55 67,90 81
12 11 24,44 20 44,44 0 0,0 14 31,11 45
13 2 5,56 6 16,67 0 0,0 28 77,78 36
14 8 26,67 4 13,33 0 0,0 18 60,00 30
15 4 14,29 4 14,29 0 0,0 20 71,43 28
16 12 13,79 29 33,34 0 0,0 46 52,87 87
17 6 16,22 13 35,14 0 0,0 18 48,65 37
18 0 0,0 6 27,27 0 0,0 16 72,73 22
19 10 50,00 4 20,00 0 0,0 6 30,00 20
20 0 0,0 2 100,00 0 0,0 0 0,0 2
21 0 0,0 10 25,00 0 0,0 30 75,00 40
22* 2 66,67 1 33,33 0 0,0 0 0,0 3
T. 277 25,45 269 24,72 15 1,37 527 48,43 1.088
Fuente: Encuesta origen-destino. Elaboraciôn propia
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Anexo 5.3: Caracterîst icas del comF>ortaraicnto espacial de los 
diferentes grupos socioterritoriales en las distintas UER: 
variable modo.
Tabla 10'! Grupo socioterritorial 11.
Tr. pûblico Automôvil Otros A pié Total
UER Abs. Rel.(%) Abs. Rel. (%) Abs. Rel.(%) Abs. Rel.(%) V . ab
1 27 27,84 14 14,43 4 4,12 52 53,61 97
2 21 29,58 28 39,43 0 0,0 22 30,99 71
3 15 24,19 16 25,81 0 0,0 31 50,00 62
4 44 30,99 47 33,10 2 1,41 49 34,51 142
5 24 15,79 72 47,37 2 1,32 54 35,53 152
6 23 20,18 16 14,03 7 6,14 68 59,65 114
7 41 18,89 74 34,10 14 6,45 88 40,55 217
8 17 18,28 35 37,63 0 0,0 41 44,09 93
9 41 23,43 60 34,29 8 4,57 66 37,71 175
10 21 15,91 32 24,24 1 0,76 78 59,09 132
11 42 28,00 29 19,33 0 0,0 79 52,67 150
12 28 26,42 15 14,15 0 0,0 63 59,43 160
13 19 20,21 12 12,77 1 1,06 62 65,96 94
14 23 23,47 24 24,49 1 1,02 50 51,02 98
15 13 28,26 13 28,26 0 0,0 20 43,48 46
16 38 20,88 46 25,27 2 1,10 96 52,75 182
17 23 29,49 8 10,25 0 0,0 47 60,26 78
18 3 5,08 17 28,81 0 0,0 39 66,10 59
19 8 17,02 0 0,0 0 0,0 39 82,98 47
20* 7 33,33 8 38,10 0 0,0 6 28,57 21
21* 0 0,0 21 70,00 0 0,0 9 30,00 30
22* 0 0,0 5 20,83 0 0,0 19 79,17 24
T. 478 21,82 592 27,03 42 1,91 1.078 49,22 2 . 190
Fuente: Encuesta origen-destino. Elaboraciôn propia.
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Anexo 5.4; Distancias médias recorridas en los viajes 
externes (se excluyen los viajes con origen y destino 
en la propia UER) (1).
UER Grupos socioterritoriales
1 3 4 5 6
1 4,58 4,62 4,86 3,52 4,88
2 4,96 4,47 5,58 4,63 5,90
3 4,03 4,25 4,66 --- 5,41
4 4,42 4,71 3,74 4,29 3,50
5 6,68 6,75 11,57 13,43 6,31
6 5,36 5,23 4,53 4,52 4,23
7 4,33 3,85 3,59 3,05 3,11
8 10,61 10,92 11,88 6,63 8,54
9 7,84 9,40 9,10 4,32 6,12
10 8,37 9,92 6,49 6,38 7,19
11 5,11 7,59 5,92 6,17 6,90
12 6,23 8,02 7,43 5,65 6,29
13 6,99 6,29 6,81 6,51 6,09
14 7,18 7,32 7,27 6,66 5,80
15 6,43 5,78 4,55 7,92 5,94
16 4,44 4,43 6,27 8,63 5,21
17 8,60 8,36 6,77 6,69 ' 5,87
18 5,70 5,31 5,71 6,33 8,66
19 14,39 14,29 --- --- 18,59
20 22,88 21,95 --- —---
21 19,56 17,16 13,00 --- 22,46
22 24,08 15,02 13,66 0,00 11,44
(1) En los casos que no hemos considerado significatives 
(menos de diez personas de un grupo en una UER) no hemos 

























1 4,55 4,97 3,66
2 4,98 4,16 4,67
3 3,43 3,99 3,47
4 3,70 4,88 3,26
5 5,54 8,87 4,24
6 3,26 5,60 4,37
7 3,85 2,69 5,12
8 12,57 11,75 8,96
9 5,88 5,80 9,75
10 11,53 8,73 12,34
11 7,10 6,34 7,35
12 5,14 6,22 5,87
13 7,15 7,20 5,99
14 7,02 6,03 5,99
15 4,17 5,83 5,34
16 4,05 5,13 5,82
17 10,40 10,81 8,31
18 6,08 5,92 5,48
19 13,07 12,18 16,62
20 16,62 19,93 19,16
21 20-90 18,22 19,65
22 32,01 10,12 17,91
14,00




AKADEMIE FUR RAüMFORSCHUNG UNO LANDESPLANUNG:Handworterbuch 
der Raumforschung und Raumordnunq.Hannover, Schroedel, 1970 
(2 ®edici6n).
AKADEMIE FUR RAUMFORSCHUNG UND LANDESPLANUNG: Methoden der 
empirische Regionalforschung. Hannover, Gebrüder Janecke,1973
AKADEMIE FUR RAUMFORSCHUNG UND LANDESPLANUNG: Beitraqe zum 
Problem der Suburbanisierung. Hannover, Schroedel, 1975.
ALONSO,W.:Location and land use. Harvard University Press, 
1974.
ARIAS,F. y GAGO,V .: "Autopistas y desarrollo urbano:el caso 
de Madrid." Informaciôn Comercial Espanola, Nov. 1977, pp. 
88-105.
AYUNTAMIENTO DE MADRID: Resumen estadlstico 1978. Madrid,1980.
BARREIRO,J. y MARTINE2-VILAN0VA,J.; "Transporte urbano y consu­
me energético." Ciudad y Territorio, 2/80, pp. 73-82.
BOEVENTER,E . von; Standortentscheidung und Ramnstruktur. 
Hannover, Schroedel, 1979.
BOSQUE MAUREL, J.; CEBRIAN, J.A. y BOSQUE SENDRA, J.:"Precios 
del suelo urbano en la ciudad de Madrid (1967-1981)". Resûme- 
nes de las comunicaciones presentadas al VII Coloquio de Geo- 
grafîa.
313
BOTER,I. y LEAL,J .: "Equipamiento y segregaciÔn espacial en 
el ârea metropolitana de Madrid." Ciudad y Territorio, 2/79, 
pp.39-49.
B0USTEDT,0: Grundriss der empirischen Regionalforschung.Hanno- 
ver, Schroedel, 1975.
CAPEL,H.î Capitalismo y morfologla urbana en Espàna. Barcelona, 
Los libros de la frontera, 1975.
CARTER,H.; El estudio de la geografla urbana. Madrid, Institu­
te de Estudios de la Administraciôn Local, 1974.
CASAS TORRES,J.M.: La ciudad coino problema. Universidad de Za­
ragoza, 1958.
CASAS TORRES, J.M.: "Primera nota sobre la distribuciôn espa­
cial de la poblaciôn en Madrid, 1970." Geographica, 1974, pp. 
213-235.
CASAS TORRES, J.M. ; PUYOL, R.; ALONSO,J.; GARCIA ESCALONA, E.; 
MARTIN LOU, A.; BODEGA, I.,* CARRERAS, C - ; FEREZ ARMIfJAN, C. y 
CARPIO, J.: "Los movimientos pendulares de trabaj adores de la 
industrie en la regiôn Central." IV Coloquio de Geografla. Ciu­
dad e Industrie. Oviedo, 1977, pp. 191-207.
CLAVAL,P.î La nueva geografla. Barcelona, oikos-tau, 1979.
CLAVERO,J .: "Dos pollticas de transporte urbano: Madrid y Roma.' 
Ciudad y Territorio, 2/80, pp. 65-71.
CEOTMA/EMOPUBLICA: Encuesta sobre movimientos de poblaciôn en 
el ârea metropolitana de Madrid. Madrid, 1980.
314
CEOTMA/EMOPUBLICA: jEncuesta sobre movimientos de poblaciôn en 
Madrid. Madrid, 1980.
COPLACO: Anâlisis de problemas y oportunidades. Madrid, 1975.
COPLACO; Anâlisis de la situaciôn actual del sistema de trans­
porte. Madrid, 1978.
COPLACO; Atlas bâsico del Area Metropolitana de Madrid. Madrid, 
1979.
COPLACO: Informe sobre ordenaciôn del territorio en el Area Me­
tropolitana de Madrid. Madrid, 1980 (a).
COPLACO: Inventario de centres de actividad y empleo en la pro-
vincia de Madrid. Madrid, 1980 (b).
COPLACO/ICSA GALLUP : Encuesta domiciliaria origen-destino en el 
Area Metropolitana de Madrid. Madrid, 1974.
CHAPIN, S.F.: "Activity systems and urban structure: a working 
schema." Journals of the American Institute of Planners, 34, 
1968, pp. 11-18
CHAPIN, S.F.: "Anâlisis de actividades." En: WHITTICK, A . : En- 
ciclopedia de la planificaciôn urbana. Madrid, Instituto de Es­
tudios de la Administraciôn Local, 1975, pp. 59-65.
CHAPIN, S.F.: Planificacidn del uso del suelo urbano. Barcelo­
na, oikos-tau, 1977.
CHARDONET, J.: Géographie industrielle.Paris, Sirey, 1965.
315,
CHORLEY, R.J. y HAGGETT, P.: La geografla y los modelos socio- 
econômicos. Madrid, Instituto de Estudios de la Administraciôn 
Local, 1971.
CHRISTALLER,W.: Die zentralen Orte in Suddeutschland, Jena, 
Gustav Fischer, 1933.
CHUECA GOITIA, F.: Breve historia del urbanismo. Madrid, Alian 
za, 1968.
DATIN : Informe del mercado inmobiliario 1978. Madrid, 1979.
DIAZ, N.Î "Alternatives al transporte y modelo territorial." 
Informacidn Comercial Espanola, 531, Nov.1977, pp. 118-126.
DURR, H.: "Empirische Untersuchungen zum Problem der sozial- 
geographische Gruppe; der aktionsrMumliche Aspekt." Munchener 
Studien zur Sozial- und Wirtschaftsgeographie, 8, 1972, pp. 
71-82.
E.D.E.S.: Estudio de las bases de planeamiento del espacio 
central para la revisiôn del Plan General del Area Metropoli­
tana de Madrid. Ton» 6*: Estudio de Transportes. Madrid, 1974.
E.D.E.S.Î Estudio de las bases de planeamiento del espacio 
central, segunda fase. Plan especial de transporte. Anâlisis 
y diagnôstico. Madrid, 1976.
ESTEBAN, A . : "Los estândares urbanisticos." Ciudad y Territo­
rio, 2/79, pp. 79-92.
ESTEBANEZ, J. y BRADSHAW, R.: Técnicas de cuantificaciôn en 
geografla. Madrid, Tebar Flores, 1979.
316
FERNANDEZ DURAN, R.: "Crisis de transporte y modelo metropoli- 
tano." Informaciôn Comercial Espanola, 531, Nov.1977, pp. 104- 
117.
FERNANDEZ DURAN,R.: Transporte, espacio y capital. Madrid, 
Nuestra Cultura, 1980.
FERNANDEZ DURAN, R. y otros: " La necesidad de desplazarse y 
la estructura urbana y social: el caso de Madrid." Ciudad y 
Territorio, 2/80, pp.33-47.
FERRER REGALES, M. y PRECEDO, A.: " La estructura interna de 
las ciudades espanolas." Geographica, 1977-1978, pp. 53-70.
FRANCISCO, E. y otros:" Algunos problemas de transporte en las 
ciudades médias espanolas." Ciudad y Territorio, 2/80, pp. 
55-63.
FRIEDRICHS, J.: Methoden empirischer Sozialforschung.Reinbek 
bei Hamburg, Rowohlt, 1973.
FRIEDRICHS, J.; Stadtanalyse. Soziale und raumliche Organisa­
tion der Gesellschaft. Reinbek bei Hamburg, Rowohlt, 1977.
GAGO, V.: "La oferta de nuevas viviendas en el Srea metropo­
litana de Madrid." Informaciôn Comercial Espanola, Abril 1979, 
pp. 109-127.
GANSER, K.: Pendelwanderung in Rheinland-Pfalz. Mainz, Staats- 
kanzlei Rheinland-Pfalz, 1969.
GARCIA ALBIRANA, E. y otrps/COPLACO; Aspectos econômico-finan- 
cieros del transporte en Madrid. Madrid, 1979.
317
GARCIA BARBANCHO, A.: Estadtstica elemental moderna.Madrid, 
Escuela Nacional de Administraciôn Pûblica, 1967.
GARCIA-PABLOS, R.: "Inventario de suelo vacante calificado en 
la provincia de Madrid." Ciudad y Territorio, 1/79, pp.41-61.
GRAF, P.: "Zur Raumrelevanz infrastruktureller Massnahmen." 
Münchener Studien zur Sozial- und Wirtschaftsgeographie, 18, 
1978.
GUERTLER, CH.; "Regelmassigkeiten raumzeitlichen Verbaltens." 
Raumforschung und Raxanordnung, Oct. 1979, pp. 222-231.
GUTIERREZ PUEBLA, J.: La incldencla de la crisis energética 
en los modelos de asentamientos humanos. Madrid, CEOTMA,1980.
GUTIERREZ PUEBLA, J.: "Die Abgrenzung der spanischen Areas 
Metropolitanas." Hannover, Akademie fur Raumforschung und 
Landesplanung, 1980 (a) (en prensa).
GUTIERREZ PUEBLA, J.: "Fundamentos teôricos y metodolôgicos de 
los anâlisis sobre el comportamiento espacial de la poblaciôn 
en su realizaciôn diaria de actividades." Geographica, 1981.
HAGGETT, P.; Anâlisis locacional en geografla humana. Barcelo­
na, Gustavo Gili, 1976.
HAGERSTRAND, T.; "What about people in regional science?". 
Papers of the Regional Sciences Assoziation, 24, pp. 7-21.
HERRERO, A.; "La polltica nacional de transporte y la ordena 
ciôn del territorio; notas para un enfoque." Informaciôn Eco- 
nômica Espanola,531, Nov. 1977, p. 60 ss.
318
HERRERO, A. y otros: " Consideraciones générales en torno a 
la polltica de transporte urbano." Ciudad y Territorio, 2/80, 
pp. 7-17.
HEUWINKEL, D.: Verqleichende Analyse raumlichen Verhaltens 
als Instrument zur Bewertung von Wohngebieten. Hannover,
1979 (Tesis Doctoral).
HORTON, F.E. y REYNOLDS, D.R.: "Effects of urban structure 
on individual behavior." Economic Geography, 47, 1971, pp. 
36-48.
INSTITUTO NACIONAL DE ESTADISTICA: Anuario Estadlstico 1979. 
Madrid, 1980.
INSTITUTO NACIONAL DE ESTADISTICA: Padrones de la poblaciôn 
de 1965 y 1975. Madrid.
INSTITUTO DE TRANSPORTES Y COMUNICACIONES/EYSER: Posibilida- 
des de ahorro de energla en el transporte de personas. Ma­
drid, 1979.
JOCHIMSEN, R.: "Der infrastrukturelle Beitrag und die infra­
struktureller Anforderungen der Landwirtschaft." Offene Welt, 
88, 1965, pp. 169-177.
JOHNSON,J.H.:Geografla urbana. Barcelona, oikos-tau,1974.
KESSEL,P.; "Motivationen fîlr charakteristische Verhaltens- 
formen und raôgliche Entwicklunstendenzen im Stadtverkehr." 
Stadt-Reqion-Land, 20, 1971, pp. 1-22.
319
KLINGBEIL,D.: "Zur sozialgeographischen Theorie und Er- 
fassung des taglichen Berufspendelns." Geographische Zelt- 
schrift, 1969, 2, pp. 108-132.
KLINGBEIL,D.: "Aktionsraumliche Analysen und Zentralitat- 
forschung. Überlegungen zur konzeptionellen Erweiterung der 
zentralortllchen Theorie." Munchener Geographische Hefte,
39, pp. 46-74.
KUTTER,E .; Demoqraphische Determinanten stadtischen Personen- 
verkehrs. Braunschweig, V. der Institut fur Stadtbauwesen an 
der T.U.Braunschweig, 1972.
KUTTER, E.: "Aktionsbereiche des Stadtbewohners. Untersuchun- 
gen zur Bedeutung der territorialen Komponente im Tagesablauf 
der stadtischer Bevolkerung." Archiv fur Kommunalwissenschaft, 
12, pp. 69-85.
LARRODERA,E.: "El Plan General de Ordenaciôn Urbana del Area 
Metropolitana de Madrid:1963." Ciudad y Territorio, 2-3/76, 
pp. 27-32.
LEAL, J.: "Fundamentos para un anâlisis de los equipamientos." 
Ciudad y Territorio, 2/79, pp. 9-14.
LEIRA,E., GAGO,J . y SOLANA,I .: "Madrid:cuarenta anos de cre- 
cimiento urbano." Ciudad y Territorio, 2-3/76, pp. 43-66.
LENNTORP, B.: "Paths in space-time environments. A time-geo­
graphic study of movement possibilities of individuals."
Lund Studies in Geography, Ser.B, 44, 1976.
LEON NOVAL, S.: "Estructura espacial metropolitana de Madrid. 
AnSlisis espacial de impactos sobre su poblacidn residents." 
Ciudad y Territorio, 2-3/76, pp. 67-80.
320
MAIERfJ.: Zur Géographie verkehrsrâumlicher Aktivitaten. 
Theoretische Konzeption und empirische Uberprufung an aus- 
qewahlten Beispielen in Südbayern. Kallmunz/Regensburg, Mi­
chael Lassleben, 1976.
MAIER,J., PAESLER, R., RUPPERT,K. y SCHAFFER,F.: Sozialqeo- 
graphie. Braunschweig, Westermann, 1977.
MARCO, K.:"De la teoria a la prâctica: el transporte en Es- 
pana." Informaciôn Comercial Espanola, 531, Nov.1977,p.8 ss.
MARTENSSON,S .: "Chihood interaction and temporal organization." 
Economic Geography, 53, 1977, pp.99-125.
MARTIN FERNANDEZ, A. y PEREZ BARRANCO,F.: "El sector indus­
trial en Madrid." Ciudad y Territorio, 2-3/76, pp. 109-120.
flATEOS, A. : "AnSlisis critico de la politica nacional de tran£ 
portes." Informaciôn Comercial Espanola, 531, Nov.1977, pp.
40 ss.
MATHER, P.: Computational methods of multivariate analysis 
in physical geography. Wiley & Sons, 1976.
M.B.ESTUDIOS: Estudio del mereado de la vivienda en Madrid. 
Madrid, 1975.
McLOUGHLIN, J .B .: Planificaciôn urbana y regional. On enfoque 
de sistemas. Madrid, Institute de Estudios de la Administra- 
ci6n Local, 1971.
MENDEZ GUTIERREZ DEL VALLE, R.: La industria en Madrid. Estu­
dio geogrâfico. Tesis doctoral. Facultad de Geograffa e His- 
toria de la Universidad Complutense de Madrid. 1980.
321
MERCA TEST: Estudio del mercado de la vivienda en el Area 
Metropolitana de Madrid. Madrid, 1975.
METRA SEIS; Qrlentaclones para una estrategla de localizaciôn 
industrial en la regiôn Centro. Madrid, 1973.
METRA SEIS : AngLlisis de los traslados de centros de trabajo 
en el Area Metropolitana de Madrid (1974-1979). Madrid, 1979.
MINISTERIO DE INDUSTRIA Y ENERGIA; Situaciôn enerqética del 
sector transportes. Madrid, 1979.
MOLINA,E. y SANZ,A.: "Transporte en modos no motorizados." 
Ciudad y Territorio, 2/80, pp.93-110.
MUELLER,J.H.; Methoden zur regionalen Analyse und Prognose. 
Hannover, Gebrüder Janecke, 1976.
MURCIA,E.; Geografla urbana. Una introduceiôn sistémica. Ovie­
do, Departamento de Geografla de la Universidad, 1979.
NAVARRO MADRID,E .:Los movlmientos diarios de trabajadores en 
el sector noroeste de Madrid; Majadahonda. Madrid, 1980 (Te­
sis de Licenciatura).
NIE, N.H.: Statistical Package for the Social Sciences. New 
York, McGraw-Hill, 1975.
NUNEZ DEL PRADO,A.: Estadtstica bSsica para planificaciôn.
9. ed. Méjico, Siglo XXI, 1980.
O.C.D.E.: Problèmes énergétiques et transports urbains et 
suburbains. Paris, 1978.
322,
PARTZSCH,D.:"Daseingrundfunktionen" En :AKADEMIE FUR RAUMFOR- 
SCHUNG UND LANDESPLANUNG!Handworterbuch der Raumforschung 
und Raumordnung. Hannover, Gebrüder Janecke, 1970, pp.424- 
430 (2. ediciôn).
PARTZSCH,D.: "FunktionsgeselIschaft als Epoche." En; AKADE­
MIE FUR RAUMFORSCHUNG UND LANDESPLANUNG: Handworterbuch der 
Raumforschung und Raumordnung." Hannover, Gebrüder Janecke, 
1970, pp. 866 ss. (2.ediciôn).
POSCHWATTA,W.; "Verhaltensorientierte Wohnumfelder." Geogra­
phische Zeitschrift, Mayo 1978, pp.198-2o6.
POSCHWATTA,W.; Wohnen in der Innenstadt. Strukturen, neue 
Entwicklungen, Verhaltensweisen dargestellt am Beispiel der 
Stadt Augsburg. Universidad de Augsburgo, 1978.
PULIDO SAN ROMAN,A.: Estadistica y têcnicas de investigaciôn 
social. Salamanca, Anaya, 1971.
RAMON, J.C.de; "Transporte urbano." Jornadas sobre ahorro ener- 
gético en el sector transporte. Madrid, Nov.1979.
RICA CASTEDO, S. de la: "Medidas de ahorroenergético en el 
transporte privado urbano." Jornadas Municipales sobre Ahorro 
de Energia, Madrid, 198 0.
RICHARDSON,H.W.: La planificaciôn regional en Espana. Madrid, 
Alianza, 1976.
ROCA, C.:"El transporte en Madrid." Ciudad y Territorio, 2-3/ 
76, pp. 121-134.
323
RODRIGUEZ SANCHEZ DE AVA,A .: El suelo como factor de locali- 
zaciôn Industrial. Madrid, Ministerio de Obras Pûblicas, 
CEOTMA, 1980.
RUPPERT, K. y SCHAFFER, F.: Sozialgeoqraphische Aspekte ur- 
banisierter Lebensformen. Hannover, Gebrüder Janecke,1973.
RUPPERT, K. y SCHAFFER, F .: "Zur Konzeption der Sozialgeogra- 
phie." Geographische Rundschau, 1969, pp.205-214. Traducido 
al espanol por LUIS GOMEZ, A.: "Sobre la concepciôn de la geo 
grafîa social." Geocrltica, 21, Mayo 1979, pp. 7-17.
SANCHEZ BLANCO, V.: "Transporte por carretera." Jornadas so­
bre ahorro energético en el sector transporte, Madrid, 1979.
SANCHEZ BLANCO, V . :"Planificaciôn del transporte en las zonas 
urbanas y su repercusiôn en el consume energético." Jornadas 
Municipales sobre Ahorro de Energla, Madrid, Marzo 1980.
SCHAFFER, F.: "Untersuchungen zur sozialgeographischen Situa­
tion und regionalen Mobilitat in neuen Grosswohngebieten am 
Beispiel Ulm-Eselsberg." Munchener Geographische Hefte, 32, 
1968.
SCHAFFER, F.: "Wohnstandorte, Mobilitat und Stadtentwicklung. 
Folgerungen am Wanderungsverbalten und Verkehrsmittelwahl im 
Grossraum Augsburg." Geographische Zeitschrift, 1978, pp.162- 
168.
SOFEMASA: Estudio sobre los precios del suelo y la edifica­
ciôn. Madrid, 1977.
S.T.M.: Informe del mercado inmobiliario. Madrid, 1977.
324
TERAN, M. de: "El desarrollo espacial de Madrid a partir de 
1893." Estudios Geoqrâficos, 84-85,1961, pp.599-615.
TERAN, M. de :"Geografia humana y sociologïa. Geografîa social." 
Estudios Geogrâficos, 97, 1964, pp.441-466.
TERAN, M. de: Planeamiento urbano en la Espana contemporS- 
nea. Historia de un proceso imposible. Barcelona, Gustavo 
Gili, 1978.
THRIFT, N.: "Time and theory in Human Geography." Progress 
in Human Geography, 1, 1977, pp.413-457.
TORNQUIST,G.: "Flows of information and the location of eco­
nomic activities." Lund Studies in Geography, Ser.B, 30,1968.
TORREGO SERRANO, F.: "TrSfico urbano en Madrid." Geographica, 
1974, pp. 41-72.
TORREGO SERRANO, F .: El transporte y el trSfico en Madrid.
Tesis doctoral. Facultad de Filosofîa y Letras de la Univer­
sidad Complutense de Madrid, 1975.
VALERO, J.; "Transporte colectivo, su influencia en el ahorro 
energético." Jornadas Municipales sobre Ahorro de Energîa, 
Madrid, Marzo 1980.
VINÜESA ANGULO,J.: "Evolucién de la estructura de actividad 
en los principales municipios de Madrid y en sus cinco pro- 
vincias limîtrofes." Ciudad y Territorio, 2-3/76, pp.93-108.
VINÜESA ANGULO, J.: "Sobre el concepto de ârea metropolitana.'" 
Estudios Geoqrâficos, 1975, pp.1149-1159.
325,
WINGO, L.: Transporte y suelo urbano. Barcelona, olkos-tau, 
1972.
WIRTH, E.: Theoretische Géographie. Stuttgart, Teubner,1979
ZIMMERMANN, H. ; Régionale Praferenzen. Bonn, Gesellschaft 





Fig.1.1: El esquema de las funciones fundamentales 19
Fig.1.2: Representaciôn esquemâtica del espacio ob­
jet ivo, espaclo de la percepciôn, espacio 
de acciôn y espacio de actividades 24
Fig.1.3: Dimensiôn espacio-temporal del comportamiento 28
Fig.1-4: Presupuesto de tiempo 31
Fig.1.5: Convergencias espacio-temporales : contacte de
cinco personas dentro de un mismo dîa 37
Capitule 2
Fig.2.1: Unidades espaciales de residencia (UER) 58
Fig.2.2: Precio medio en pesetas del metro cuadrado
construido en viviendas en altura en el ârea
metropolitana de Madrid en diciembre de 1978 73
Fig.2.3: Esquema ecolôgico-social de la estructura in­
terna de Madrid 76
Fig.2.4: Nûmero de viviendas multifamiliares en cons- 
trucciôn en el ârea metropolitana de Madrid 
en diciembre de 1978 78
Fig.2.5: Modelo simplificado explicative del proceso
de suburbanizaciôn de la poblaciôn 80
Fig.2.6: Precios medios del suelo industrial en 1973 83
Fig.2.7: Modelo de migraciôn radial de la industria 88
Fig.2.8: Destine de los traslados de industries 90
Fig.2.9: Funciôn trabajar: oferta y demanda de luga-
res funcionales 105
Fig.2.10: Funciôn abastecerse de bienes: oferta y de­
manda de lugàres funcionales 110
Fig.2.11: Funciôn educarse: oferta y demanda de lu-
gares funcionales 113
Fig.2.12: Funciôn abastecerse de servicios y emplear 
el tiempo libre: oferta y demanda de lugares 
funcionales 124
Fig.2.13 Infraestructura funcional: oferta y demanda
de lugares funcionales 128
Capitule 3
Fig.3.1: Grupos de poblaciôn 143
328,
Capîtulo 4
Fig.4.1: Flujos de viajes mecanizados en el ârea
metropolitana funcional de Madrid 170
Fig.4.2: Parâmetros de comportamiento de los grupos
de poblaciôn: nûmero de viajes 174
Fig.4.3: Parâmetros de comportamiento de los grupos
de poblaciôn: distancias 175
Fig.4.4: Parâmetros de comportamiento de los grupos
de poblaciôn: orientaciôn (valores absolûtes) 176 
Fig.4.5: Parâmetros de comportamiento de los grupos
de poblaciôn: orientaciôn (valores relatives) 177 
Fig.4.6: Parâmetros de comportamiento de los grupos
de poblaciôn: modo (valores absolûtes) 178
Fig.4.7: Parâmetros de comportamiento de los grupos
de poblaciôn: modo (valores relatives) 179
Fig.4.8: Parâmetros de comportamiento de los grupos 
de poblaciôn: variables nûmero de viajes y 
distancia 183
Fig.4.9: Parâmetros de comportamiento de los grupos 
de poblaciôn: representaciôn grâfica de la 
variable modo 186
Fig.4.10: Parâmetros de comportamiento de los grupos 
de poblaciôn: representaciôn grâfica de la 
variable orientaciôn 187
Fig.4.11: Anâlisis de correspondencies de la variable
modo 189
Fig.4.12: Tipos de comportamiento con respecto a la
variable modo 192
Fig.4.13: Anâlisis de correspondencias de la variable
orientaciôn 194
Fig.4.14: Tipos de comportamiento con respecto a la
variable orientaciôn 195
Fig.4.15: Alcances especîficos de cada grupo de po­
blaciôn 198
Fig.4.16: Agregaciôn de grupos de poblaciôn por simi­
litudes de comportamiento 201
Fig.4.17: Parâmetros de comportamiento de los grupos 
socioterritoriales: variables nûmero de via- 
jes y distancia 212
Fig.4.18: Parâmetros de comportamiento de los grupos
socioterritoriales: variable modo 219
Fig.4.19: Parâmetros de comportamiento de los grupos




Cuadro 2.1: Inraigraciôn en las principales âreas me- 
tropolitanas durante el période 1960-1970 64
Cuadro 2.2; Importancia relative del crecimiento urba­
no y suburbano eil el desarrollo espacial del 
ârea metropolitana de Madrid 67
Cuadro 2.3; Precio medio del metro cuadrado construido, 
precio medio de repercusiôn del suelo por me­
tro cuadrado construido y porcentaje de reper 
cusiôn del suelo sobre el precio de venta 
(marzo 1976) 70
Cuadro 2.4; Municipios de la provincia de Madrid con ma­
yor tasa de crecimiento anual del empleo in­
dustrial 82
Cuadro 2.5; Empleo trasladado en el interior de la pro­
vincia de Madrid hasta 1973 85
Cuadro 2 .6: Nûmero de traslados de empresas industriales 
en la provincia de Madrid 87
Cuadro 2.7; Distribuciôn del empleo secundario y tercia- 
rio en el ârea metropolitana de Madrid 95
Cuadro 2.8; Tasas de crecimiento demogrâfico (1970-75) 97
Capîtulo 3
Cuadro 3.1: Variables y categorîas seleccionadas para la 
formaciôn de grupos de poblaciôn 141
Capîtulo 4
Cuadro 4.1: Comparaciôn del reparte modal entre Madrid y 
Vitoria 169
Cuadro 4.2: Agregaciôn de grupos de poblaciôn por simi­
litudes de comportamiento 202
Cuadro 4.3: Frecuencias de las variables independientes 
en los enunciados de los grupos socioterrito­
riales 208
Cuadro 4.4: Caracterîsticas del comportamiento espacial 
de los grupos socioterritoriales; alcances 


















Funciôn trabajar: oferta y demanda de 
lugares funcionales
Funciôn abastecerse de bienes: oferta y 
demanda de lugares funcionales
Funciôn educarse; oferta y demanda de lu­
gares funcionales
Funciôn abastecerse de servicios (sanidad): 
oferta y demanda de lugares funcionales
Funciôn abastecerse de servicios (bancos y 
otros servicios financières): oferta y de­
manda de lugares funcionales
Funciôn emplear el tiempo libre (instala- 
ciones deportivas): oferta y demanda de luga­
res funcionales
Funciôn emplear el tiempo libre (espacios 
libres de uso pûblico); oferta y demanda 
de lugares funcionales
Funciôn abastecerse de servicios y emplear 
el tiempo libre : valores medios de la oferta 
y demanda de lugares funcionales obtenidos a 
partir de variables normalizadas












Nûmero de identificaciôn y caracterîsticas 
sociodemogrâficas y de movilidad potencial 
de los distintos grupos de poblaciôn 181
de los grupos socioterritoriales; nûmero de 
personas que integra cada grupo socioterrito- 
rial y nûmero de viajes que realizan 211
331
Tabla 4.3: Caracterîsticas del comportamiento espa­
cial de los grupos socioterritoriales: 
variables nûmero de viajes (promedio por 
persona) y distancia (promedio por viaje) 211
Tabla 4.4: Caracterîsticas del comportamiento espa­
cial de los grupos socioterritoriales: 
variable modo (valores absolutos) 218
Tabla 4.5: Caracterîsticas del comportamiento espa­
cial de los grupos socioterritoriales: 
variable modo (valores relatives) 218
Tabla 4.6: Caracterîsticas del comportamiento espa­
cial de los grupos socioterritoriales: 
variable orientaciôn (valores absolutos) 221
Tabla 4.7: Caracterîsticas del comportamiento espa­
cial de los grupos socioterritoriales: 










Anâlisis de varianza. Variable nûmero de 
viajes
Anâlisis de varianza. Variable distancia 
recorrida por viaje
Test de la «2 











Test de la x 
distintas UER
Coeflcientes de correlaciôn entre las va­
riables localizaciôn relativa y orientaciôn 
interna
Coeflcientes de correlaciôn entre las varia­
bles localizaciôn relativa y proporciôn de 
viajes a pié 241
Coeflcientes de correlaciôn entre las varia­
bles infraestructura funcional y nûmero de 
viajes 243
Coeflcientes de correlaciôn mûltiples. Varia­
bles Independientes: infraestructura funcio­
nal y localizaciôn relativa. Variable depen- 
diente: orientaciôn interna 247
332,
Tabla 5.9: Coeflcientes de correlaciôn mûltiples.
Variables independientes: infraestruc­
tura funcional y localizaciôn relativa. 
Variable dependiente; proporciôn de viajes 
a piê 248
Tabla 5.10: Coeflcientes de correlaciôn entre las va­
riables infraestructura funcional y dis­
tancia (distancia media recorrida por viaje) 250
Tabla 5.11: Coeflcientes de correlaciôn entre las va­
riables infraestructura funcional y distan­
cia media recorrida por viaje externo 252
Tabal 5.12: Coeflcientes de correlaciôn mûltiples.
Variables independientes: infraestructura 
funcional y localizaciôn relativa. Varia­
ble dependiente: distancia media recorrida 




Anexo 1.1: Horas punta en el ârea metropolitana de
Madrid 263
Anexo 1.2: Funciones fundamentalss y lugares funcio­
nales 264
Anexo 1.3: Preferencias en cuanto a la oferta de luga­
res funcionales en el lugar de residencia 
segôn el status sôcial 265
Tabla 1: Valoraciôn de la oferta de lugares 
funcionales en el lugar de residencia 265
Tabla 2: Jerarqula de preferencias en los 
grupos extremos 266
Anexos capîtulo 2
Anexo 2.1: Equivalencies entre unidades espaciales de 
residencia (UER) y macrozonas en la encues- 
ta origen-destino
Anexo 2.2: Crecimiento demogrâfico de los municipios 
del ârea suburbans de Madrid 
Tabla 1: Poblaciôn en 1960, 1965, 1970 y 
1975
Tabla 2: Crecimiento relativo 
Tabla 3: Crecimiento absoluto
Anexo 2.3: Funciôn abastecerse de servicios (sanidad): 
oferta y demanda de lugares funcionales
Anexo 2.4: Funciôn emplear el tiempo libre (instalacio- 










Anexo 3.1: Matriz de distancias en kilômetros entre cada 




Anexo 5.1: Caracterîsticas del comportamiento espacial 
de los diferentes grupos socioterritoriales 
en las distintas UER: variables nûmero de 





Tabla 1 : Grupo socioterritorial 1 27!
Tabla 2: Grupo socioterritorial 3 28(
Tabla 3: Grupo socioterritorial 4 28]
Tabla 4: Grupo socioterritorial 5 28:
Tabla 5: Grupo socioterritorial 6 28:
Tabla 6 : Grupo socioterritorial 7 28'
Tabla 7; Grupo socioterritorial 8 285
Tabla 8 : Grupo socioterritorial 9 28(
Tabla 9: Grupo socioterritorial 10 28"
Tabla 10: Grupo socioterritorial 11 281
Caracterîsticas del comportamiento espacial
de los diferentes grupos socioterritoriales
en las distintas UER: variable orientaciôn 28!
Tabla 1: Grupo socioterritorial 1 28!
Tabla 2: Grupo socioterritorial 3 29!
Tabla 3: Grupo socioterritorial 4 29:
Tabla 4 : Grupo socioterritorial 5 29:
Tabla 5: Grupo socioterritorial 6 295
Tabla 6 : Grupo socioterritorial 7 29i
Tabla 7: Grupo socioterritorial 8 295
Tabla 8: Grupo socioterritorial 9 295
Tabla 9: Grupo socioterritorial 10 29’
Tabla 10: Grupo socioterritorial 11 291
Caracterîsticas del comportamiento espacial
de los diferentes grupos socioterritoriales
en las distintas UER: variable modo 29)
Tabla 1 : Grupo socioterritorial 1 29)
Tabla 2: Grupo socioterritorial 3 30)
Tabla 3: Grupo socioterritorial 4 30.
Tabla 4: Grupo socioterritorial 5 30:
Tabla 5: Grupo socioterritorial 6 305
Tabla 6 : Grupo socioterritorial 7 305
Tabla 7: Grupo socioterritorial 8 305
Tabla 8 : Grupo socioterritorial 9 30)
Tabla 9: Grupo socioterritorial 10 30’
Tabla 10: Grupo socioterritorial 11 301
Anexo 5.4: Distancias médias recorridas en los viajes 
externes 30?
niPLiOTE
